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21 &u a (Eminenza ileoercn&tesima 

XX. SIGNOR CABDIN1LE 

PRINCIPE ROMANO 

E 

PRESIDENTE DELLA CITTÀ 



ROMA E SUA COM ARCA 



&mo. t fórno. j]>)rttu’t.pe 



All'immorlale PIO l\ debitrice è Roma di suo felice risorgimento e a Voi 
poranchc, Eminentissimo Principe, che al rinascere di sna municipale 
dignità col saggio Pio strenuamente cooperaste. 

Non oravi in Roma che una larva di civica rappresentanza allorché 
all'Eminenza Vostra Reverendissima fu affiliata dal magnanimo Principe 
la cura di destarla a novella vita con provvide leggi e regolamenti, che 
I ndoralo Sovrano sanzioni), elevandovi alla presidenza della stessa città 
e della sua Comarca. 

Ogni buon cittadino romano ha debito Verso l' Eminenza Vostra 
Reverendissima di gratitudine e venerazione. In simile attestato osa darvi 



fra li molli affezionali cittadini romani, il piti caldo forse, l'ingegnere 
Francesco Celimi. 

Avendo egli preso a tradurre in italo idioma e pubblicare il Por- 
tafoglio dell' ingegnere delle strade ferrale dato in luce a Parigi nel- 
l’ anno 1846 dagl’ illustri ingegneri Perdonnet e Polonceau , con 
aggiunta di varie sue note e di un trattato sulle Locomotive ( prima 
opera artistica su tal materia nell’ italiano linguaggio pubblicata), a Voi 
Eminentissimo Principe ha l’ onore dedicarla. 

Fregiata questa del Vostro insigne e care nome, scortala dalla 
Vostra pregevole protezione, sarà certo per acquistare quella rinomanza 
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che la pochezza e l' oscuro nome del traduttore avrebbe potato giammai 
procurargli. 

Accogliete Eminentissimo Principe questo attestato di venerazione 
e riconoscenza che vi offre un cittadino romano il quale tiene per alto 
onore l’essere. 

Dell' Emza: Vostra Rma: 



Uno: Duo: Omo: SsttriTOMM 
^iantxdco c^nyepnete éedii 
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PREFAZIONE DEL TRADUTTORE 



È superfluo addimostrare sebbene di passaggio l’ utilità delle 
strade ferrate, poiché da tutte le civili nazioni di Europa alla 
perfine vennero eseguite. 

Fu prima a sperimentarle l’Inghilterra, fra le altre indu- 
striosissima ; e là molti chiari uomini fiorirono, che la esecu- 
zione a sempre più agevolarne attenti, ed il risullamento a 
migliorarne, luminose teorie e mezzi di pratica sorprendenti 
pubblicarono. 

Imitatrici le addivennero l’America, la Francia, l’Austria, 
la Russia , la Prussia, l’Olanda, il Belgio ; e quivi pure molti, 
fatti maestri agrinsegnamenti dei primi, delle proprie felici 
sperienze e lunghe meditazioni le opere di quelli arricchirono. 

(iotanto bello esempio seguì indi l'Italia nostra; e Lombar- 
dia, Toscana, e Lucania alla costruzione delle strade ferrate si 
accinsero. Ora lo Stato Pontificio pur finalmente risolutosi ad 
aprire coi limitrofi suoi una comunicazione di strade ferrate, e 
mezzi, e regolamenti ne va disponendo. 

Non avvi in Italia frattanto chi nell’arte di costruzione di det- 
te strade li gravi scrittori dell’estere nazioni pareggi, presso le 
quali cotest’ arte è già adulta. Cadde perciò in animo all’In- 
gegnere Francesco Cellini di offrire alli connazionali suoi l’ita- 
liana versione del non mai abbastanza encomiato Portafoglio 
dell’Ingegnere delle Strade Ferrate, dato alla luce nel caduto 
anno 1840 dalli Francesi Ingegneri Augusto Perdonnet, e Cam- 
millo Polonceau, in cui ordinatamente dettagliato ritrovasi ogni 
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lavoro dalle predette nazioni lino ad oggi eseguito, li documenti 
di ciò che si riferisce alle analisi, ai capitolati, agli elTetli utili 
e precipuamente ai wagons, ruotaje, sterri, riporti, manofatti 
e quant' altro può all' analisi ed al calcolo assoggettarsi. Cento- 
quarantaquattro tavole grandi in rame contenenti moltissime 
figure, e quasi altrettante vignette, passo passo sparse nel te- 
sto, corredano il detto portafoglio. 

Quanto utile alti studiosi italiani riuscire possa l'indicata Ver- 
sione è agevole concepirsi, tanto più se si rifletta, che in stu- 
diando eglino quest’opera nel suo originalo , sormontar dovreb- 
bero l’inciampo del linguaggio francese non solo, ma la difficoltà 
benanche di molte tecniche voci, che dall’Inglese specialmente 
vennero tratte, comechè quest’arte ebbe già in Inghilterra il 
suo nascimento. 

Aggiungerà il traduttore le ulteriori nozioni , che gli autori 
ripromisero, varie notizie sulle locomotive, dai medesimi total- 
mente omesse, con analoghe tavole dimostrative addizionali , 
nonché alcune proprie note ed illustrazioni. 

Arduo, c laborioso è del traduttore l'impegno : il desiderio 
però di giovare la sua Nazione, c li proprj Colleghi specialmente, 
non che la viva fiducia di benigno accoglimento lo spinsero ar- 
ditamente all’ impresa. 

•: .* .rvnw : 

1 ; ■ ' ’ I ; • 

- . t.tt. j t ; i 
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INTRODUZIONE <*> 



llonè apparsa fino ad oggi alcun’opera di qualche entità . sulla costruzione e 
sul materiale delle strade ferrate. Quella che ora noi diamo al pubblico non è un 
trattato sulla materia: un simile lavoro sarebbe stato al di sopra delle nostre forze. 
Il titolo stesso che noi abbiamo adottato fa testimonianza della modestia di nostre 
pretensioni. 

11 Portafoglio deir Ingegnere delle Strade Ferrate, non sarà che una raccolta di 
disegni, di note, di documenti e dettagli esecutivi (devisi relativi alla costruzione 
delle strade ferrale. 

Esso conterrà pochissime considerazioni teoriche, ma molti fatti, molte cifre 
che più lardi potranno servire di base alla teoria. 

I,’ industria delle strade ferrate à nuovn in broncia. Siamo noi nel ninnerò de- 
gl’ ingegneri, che per li primi, ve l’hanno introdotta. Egli b il risultalo della prat- 
ica di molti anni che noi olTriaino ai nostri colleghi chiamati oggi a percorrere la 
stessa carriera. Per incomplete che siano le nozioni che noi possiamo loro fornire, 
per breve che sia la nostra esperienza, ci lusinghiamo che la lettura di questo scrit- 
to, e lo studio delle tavole che 1' accompagnano, non riuscirà loro inutile. 

1 lavori di costruzione delle strade ferrate si dividono in due grandi sezioni. 

Lavori di terra ( Terrassements ). o lavori d’arte. 

Noi presenteremo nelle prime distribuzioni di quest’ Opera qualche considera- 
zione generale sulli lavori di terra (2) e sul basamento della strada di ferro, senza 
parlare dclli lavori di arte. 

LI materiale delle strade ferrate comprende le spranghe ( rails ) . cuscinetti, tra- 
verse, cambiamenti di strada, piattaforme ruotanti . carri diversi ec. 

(1) Il prospetto è estratto da questa introduzione. 

(2 M Cari Elzcl architetto , antico capo dei Burro alle strade ferrate di Versaglia 'riva 
sinistra j ha pubblicato sull'esecuzione dei terrazzamenti al modo delle strade ferrate , le note 
che egli ha raccolte sulla materia in un viaggio che intraprese in Inghilterra , alle spese e per 
ordine della compagnia della riva sinistra. Si trofano nell' opera di M. Etzel delle utili no- 
tizie su questo genere di lavori. 
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Egli comprende ancora le macchine. 

La descrizione delle macchine esigerebbe dei disegni su di una grande scala . 
che non ammette la forma del Portafoglio deli Ingegnere, ed un lesto speciale d). 
essa sorte dal quadro limitato che ci siamo imposto. Noi non abbiamo per scopo 
che lo studio delle altre parti del materiale e quello della disposizione delle devia- 
zioni di svitamento . o di stazione ( Gares ) già molto vaste ed importanti (a.'- 

Ci siamo applicati sopra a tutto a riprodurre li migliori modelli di ogni specie 
di meccanismo appartenente al materiale, e frattanto ne abbiamo anche pubblicati 
alcuni riconosciuti al presente difettosi. Se quest’ ultimi non sono stati totalmente 
tolti dalia nustra collezione, è perchè noi abbiamo pensato, che sia necessario di 
conoscere certe prove che sonosi tentale, n»> ciò si è fatto per altro, che per farle 
evitare : non è d’altronde che tale apparecchio imperfetto, il quale ha potuto com- 
parire cattivo in un caso, non possa in altre circostanze riuscire eccellente, il di cui 
studio può condurre a veri miglioramenti. 

La forma che noi abbiamo adottata per le tavole del Portafoglio parrà probabil- 
mente di troppo piccola dimensione. 

Senza dubbio essa non permette sempre di rappresentare gli oggetti con tanta 
nettezza quanta sene desidera; ma le parti numerose, delle quali quasi tutte le li- 
gure sono accompagnate rimediano a questo inconveniente, e la piccola forma of- 
fre il grande vantaggio, di riunire sotto un piccolo volume tata massa considerabile 
di materiali. 

Certi oggetti sono rappresentati nel Portafoglio . con disegni bastantemente det- 
tagliati . per essere sufficienti all' esecuzione nel caso si volesse riprodurne una co- 
pia fedele. Degli altri non abbiamo potuto procurarci che delle immagini incomplete 
di cui abbiamo volentieri omesso il dettaglio. 

Egli è raro che un Ingegnere voglia imitare servilmente i suoi predecessori. Li 
studi saranno portati allora sull' assieme , sui tratti principali . ed egli troverà sul 

1) Noi abbiamo autorizzalo M. Felice Mattias sotto Ingegnere del materiale alla strada 
ferrata di Versaglia , riva sinistra, antico allievo delle scuole centrali di elevare li disegni 
di una delle migliori macelline locomotive di Sbarp-Boberts accettate dalla compagnia delia 
riva sinistra. Questi disegni vanno ad essere pubblicati da lui alla libreria Mattias !in una 
grandissima scala , ed accompagnati da una nota esplicativa , c comparativa dettagliata. 

(a) tu fine della presente traduzione il traduttore riporterà per appendice un piccolo trattalo tulle 
locomotive coi relativi disegni , e tratto tratto spargerà . mediante note, sotto al tosto ed ove occorre, 
quelle nozioni ebe si riferiscono alte locomotive ed ai tender. 
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Portafoglio delle tavole di un' assieme . che lo condurranno al suo fine, permetten- 
dogli di comparare con un solo sguardo li differenti sistemi in uso ( Vedi le tavole 
dei Wagons di terrazzamento, vetture per li viaggiatori ec. \ allorché in seguito 
vorrà terminare il suo progetto egli esaminerà le tavole di dettaglio che noi diamo 
per li migliori modelli , e se gli resteranno ancora delle lagune a colmare , il suo 
buon senso . e la sua buona prattica glie ne procureranno il mezzo. 

Un' opera della natura di quella che noi pubblichiamo può ben facilitare il tra- 
vaglio all' ingegnere, ma non farglielo evitare. 

Ci sarebbe stato impossibile di fornire per ogni oggetto dei disegni di esecuzio- 
ne ; ma dichiariamo , che non lo avremmo fatto benché li materiali necessari fos- 
sero stati in nostro potere , giacché quest' opera sarebbe divenuta eccessivamente 
costosa, ed una delle principali condizioni che ci sembra dovere osservare, é 
quella di essere alla portata di coloro ai quali è più particolarmente destinata. 

L" opera non invecchierà : noi ci procureremo li disegni delli nuovi modelli , e 
li pubblicheremo come appendice. 

Noi faremo egualmente apparire sotto il medesimo titolo , tutti li dati numerici 
o documenti diversi che perverremo a raccogliere. 

Tutte le tavole del Portafoglio sono state eseguite sotto la direzione di M. Felice 
Mathias, sotto Ingegnere del materiale alla strada ferrata di Varsaglia (riva sinistra); 
molti documenti che accompagnano il testo sono stati riuniti per suo pensiero: noi 
non sapremmo bastantemente lodare il zelo , la devozione e l' intelligenza con la 
quale ci ha sì prontamente secondati in questo lavoro. 

Finalmente noi dobbiamo una testimonianza pubblica della nostra riconoscenza 
agli Uomini dell’ Arte , che tutti senza eccezione si sono fatti solleciti nel rispon- 
dere affi quesiti che gli abbiamo indirizzati, e di fornirci di preziose notizie; a M. 
Masuy direttore generale del governo delle strade ferrate Belgie; ai M. M. Prisse. 
e Mauss , ingegneri dei ponti e carreggiate al servizio dei Belgi ; a M. Bazzaine . 
ingegnere che ha costrutto con M. Chaperon la strada da Bàie a Strasburgo; a M. 
Clopeyron , ingegnere in capo delle strade ferrate di S. Germano , e di Varsaglia 
( riva destra ) ; a M. Jullien , ingegnere in capo della strada di Orleans ; a M. Clar- 
cke , ingegnere del materiale della stessa strada; ai M. M. Didion e Talabot. inge- 
gneri in capo della strada ferrata d' Alais a Beaucaire ; a M. Amour direttore del- 
I’ officina ( atelier ) di costruzione e riparazione dei procacci Labile Caillard : a M. 
Tibeaudeau, segretario della compagnia della strada ferrata da Parigi a Rouen; e 
a M. Guillaume , agente generale della compagnia della strada ferrata da S. Etien- 
ne a Liona. 
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PORTAFOGLIO 



DELL' INGEGNERE 

DELLE STRADE FERRATE 



DISTRIBUZIONE DELLA MATERIA 



Le note in accompagno delle tavole che noi pubblichiamo sullo stabilimento della 
via e sul materiale delle strade ferrate , saranno divise nella maniera seguente 
in nove capitoli. 

I ° Dello spazio occupato dalle differenti parti di una strada ferrata: 

2. " Dei lavori di terra ( terrassemenLs ); 

3. " Dello stabilimento della carreggiata ( chaussée ); e dei capitolati ( cahiers 
de charges ) per la fornitura dei materiali che servono alla costruzione, compresi 
li dadi . e le traverse; 

4. " Delle differenti parti della via propriamente detta , non compresi li cambia- 
menti di via , piattaforme giranti ec. ; così ancora , spranghe. ( rails) cuscinetti, da- 
di . traverse, e delli capitolati per la fabbricazione delle spranghe e dei cuscinetti. 

5. ° Del basamento , e mantenimento della via: 

6. ° Dei cambiamenti di via , delle piattaforme giranti , carri ed altri simigliami 
meccanismi, delli capitolati per la fabbricazione di questi oggetti: 

7. " Delle grue idrauliche, serbatoj ec. : 

H.° Delle differenti specie di carri ( Wagon* ): 
a Pel terrapienamento; 
b Pel trasporto del carbon fossile; 

c Pel trasporto di diverse mercanzie ( cotone, metallo, legna , calcina ): 
d Pel trasporto dei viaggiatori: 
e Pel trasporto dei legni , o carrozze; 
f Pel trasporto dei cavalli; 

3 Pel trasporto dei l>estiami: 

A Per T insabiamento della via. 




Iti 

Delli capitolati per la fabbricazione delle strade, dei pezzi, e delle casse dei carri 
dei viaggiatori , ed altri. 

9.° Della disposizione delle stazioni ( gares ). 

Queste note saranno seguite dai dettagli dei lavori (devis) o prezzi di analisi, così 
dettagliati come noi abbiamo potuto procurarceli. 



CAPITOLO PRIMO 



HELLO SPAZIO OCCUPATO DALLE DIFFERENTI PARTI DI USA STRADA FERRATA 



l'ila delle prime quistioni che è duopo risolvere allorché vuoisi stabilire una stra- 
da ferrata è quella di sapere, quale sarà lo spazio occupalo dalle differenti parli della 
medesima. 

Per pervenirvi necessita in primo luogo , determinare esattamente le piante . e 
li profili della strada. Ciò fatto resta a fissare la larghezza della via in taglio , ed 
in riporto , e nelle opere di arte , 1’ inclinazione delle scarpate in taglio ed in ri- 
porto . la larghezza delli fossi da scavare , o dei sentieri da praticare tra la som- 
mità delle scarpate in taglio , ovvero fra il piede di tali scarpate in riporto , e la 
barricata che separa la strada dalle proprietà vicine ; f apertura . e f altezza dei 
ponti e dei sotterranei . il basamento da praticare nei riporti sii certi terreni, l’e- 
stensione delle stazioni estreme e quella delle intermedie, e così quella ancora delle 
stazioni di deposito per li materiali . nouchè lo spazio occupato dalle odierne o 
magazzini , e dalli cantieri ad essi appartenenti. 

Li menomi errori commessi in questo calcolo dello spazio occupato dalle diffe- 
renti parti della strada . possono divenire la caasa di aumenti di spese . qualche 
volta considerabili , giacché si [iaga sempre per le piccole porzioni di terreno che 
occorrono all ingrandimento un prezzo molto più alto che per la parte principale . 
comprata nell’ origine. 

Nella stima del terreno occupalo dalla strada . come ancora in quella del cubo 
dei lavori di terra, non deve obliarsi che li prolìli lungitudinali sono ordinariamente 
presi all’ altezza delle ruota je, e che la carreggiata in sabbiao pietrisco, sulla quale 
é fissata la via . ha generalmente da cinquanta a sessanta centimetri di spessezza. 
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$ 1. Dimensioni della superficie della strada. 

La larghezza totale della strada si compone , sui riporti , di quelle delle carreg- 
giate , dell' intermedio alle carreggiate , e dei marciapiedi : e nei (agli . delli 
medesimi elementi , più la larghezza dei fossi. 

La larghezza della carreggiata sopra tutte le strade ferrate che servono al tras- 
porto dei viaggiatori in Francia c nel Belgio , come nella maggior parte delle strade 
inglesi . è di l m 50 da un' asse all’ altro delle spranghe , ovvero di I” 44 ( 4 piedi 
8 pollici inglesi ) solamente, se si prende dalla faccia interiore alla stessa faccia 
(lolla spranga paratella. 

Sulla strada da Londra a Y annaouth; detta Eastem Counlies-rail-way, la larghez- 
za della carreggiata è un poco più grande. Presa internamente ella è di I m 52 ( 5 
piedi inglesi). Sulla strada da Dundee ad Arbroath , e d’Arl e d'Arbroatli a F orlar 
(Scozia) si eleva ad 1“68 (5 piedi e 6 pollici inglesi). Sulla strada d‘ Irlauda , e su 
quelle stabilite in Russia ( strada da S. Pietroburgo a Zercoe-selo ) si è portala 
questa larghezza a 1“ 83 ( G piedi inglesi ); su quelle di Olanda a l m 93 ( G piedi e 
4 pollici ) ; in fine sulla strada di Brislool M. Hruncl figlio ha adottata una carreg- 
giata larga 2 m 13 (7 piedi ) dal di dentro al di dentro . una metà più della distanza 
usitata di l m 44. 

Lo scopo che si è principalmente proposto nell’ ingrandire lo spazio fra le ruo- 
taje è di adoperarsi il più possibile per costruire delle macchine locomotive più lar- 
ghe , con ruote di più gran diametro , munite di caldaje più potenti , e per conse- 
guenza più capaci di correre con rapidità e forza superiore ( b ). 

Egli t> vero che effettivamente con le macchine impiegate oggi si oltrepassa 
sulla strada di Bristool la forza motrice delle altre strade inglesi. 

Noi abbiamo viaggiato molte volto su questa strada , e la velocità , della quale 
abbiamo preso nota, ha sempre sorpassato di circa un quarto quella della maggior 
parte delle altre strade d'Inghilterra, ella è stata di 10 o 12 leghe, mentre nelle al- 
tre strade non è che di otto o nove leghe. 

Ma le macchine, delle strade che hanno la carreggiata ordinaria , non hanno otte- 
nuto il massimo della potenza. Benché la superficie della calda ja ne sia stata COnsi- 

tò) In effetto ogni doppio coreo di pistone o stantuffo corrisponde ad un giro di ruota conducente , 
p«f conseguenza , ove per una maggior forza motrice può servirsi di ruote piò grandi , essendo mag- 
giore la loro periferia, sari maggiore lo spazio percorso in ud giro, ed accelerata nella proporzione di 
tale periferia la velocità del convoglio. 

3 
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derabilmente ingrandita , ella è ancora suscettibile di «intento, da cui risulta che 
sarà possibile senza niente cambiare nella distanza delle spranghe, di costruire delle 
macchine capaci di tirare carichi considerabili . e di approssimarsi ciò non ostante 
molto nella rapidità alle più grandi che la resistenza dell' aria permetta. 

L’ utile dell' ingrandimento della carreggiata non è dunque sufficientemente di- 
mostrato dall' esperienza acquistata fino a questo giorno. Vi si sono riconosciuti cer- 
ti vantaggi , e principalmente quello di permettere una maggior velocità; bisogne- 
rebbe ancora esaminare fino a qual punto questi vantaggi sono in rapporto con un 
accrescimento di spesa nello stabilire la strada 

Si conosce d' altronde che la soluzione deve variare seguendo i paesi. La velo- 
cità è più o meno preggiabile. secondo i bisogni del commercio di ciascuna località; 
e non si deve obliare che questi bisogni vanno costantemente aumentando; poi- 
ché duole oggi di avere stabilito in lngliilterra dei canali a piccole sezioni su più 
linee . al di cui servizio eglino erano sufficienti allorché furono costrutti. 

Alcuni fabbricanti di macchine hanno domandalo che la carreggiala fosse allar- 
gata a line , dicevano essi , che le parti delle macchine occupando un più grande 
spazio , ne risultasse più facilità nella costruzione e nella manutenzione. I loro re- 
clami non ci sembrano fondati , giacché allorquando nelle macchine attuali, le parti 
sono ben disposte . si visitano e si dismontaiio senza alcuna difficoltà. Questa obie- 
zione disparirà d' altronde avanti alla sempliticazioue che ogni giorno si apporta al 
meccanismo delle macchine, e soprattutto avanti a quelle immaginate recentissima- 
mente dall’ abile Roberto Stepheuson. 

M. de Ridder costruisce in questo momento . da Gand a Anversa, una strada e- 
conomica con ima carreggiata di 1 . 1 0 di larghezza solamente , sopra una liuea che 
si potrebbe chiamare di second' ordine, avuto riguardo all' attività della circola- 
zione (1). 

Ci sembra ragionevole di classificare ancora le strade ferrate seguendo il loro 
grado d' importanza . come ciò si fa per le strade ordinarie e per li canali. Si a- 
vrebbero allora delle strade ferrate , come dei canali, a grandi ed a piccole sezioni. 

(1; tal macchine locomotive coi loro tender, non pesano su questa strada più di cinque 
tonnellate. Li Vagons ancora sono leggerissimi; il loro sforzo rimarcabilmenle piccolo, è 
ciononostante sufficientemente forte, non peseranno che Ili Kilogrammi il pezzo (e). 

(e) Li 13 Kilogrammi devono essere erronei, giacché se due pezzi, cioè una locomotiva ed un ten- 
der, pesano 5 tonnellate, che equivalgono a 5000 Kilogrammi, come ogn’ uno di questi perii potrà pe- 
sare 13 Kilogrammi ? 
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La Zona fra le carreggiate ( entre-voie ), nella maggior parte delle strade ferrate 
in Francia , e nel Belgio è di 1 m 80 ; sulla strada da Londra a Birmingam è di 1"' 
!h! : sulla strada di Bristool. di 1“ 87; sulla strada ferrata da Brusselles a Mons. 
di 2 ro 50. 

Si determina la larghezza fra le carreggiate in modo che due convogli cammi- 
nanti in senso opposto incontrandosi Ira loro, resti fra le casse delle vetture uno spa- 
zio libero cosi grande , che li montatori non si urtino . e che li viaggiatori non pos- 
sano ammazzarsi , mettendo fuori la testa dalli sportelli. 

La distanza fra le casse delle vetture é sulla strada di Versaglia. riva sinistra, 
di 0“ 84 , e fra li montatori di 0 m 45. Un uomo situato nella zona intermedia po- 
trebbe tutto al più restare ritto nel mezzo , nel momento del passaggio dei due con- 
vogli . senza esserne toccato. Ma la zona intermedia e la larghezza della vettura non 
sono , come si potrebbe supporrò . calcolate con questa presidenza , giacché vi é 
luogo a pensare . che un pedone in questa situazione critica . non potrebbe salvar la 
sua vita . che avendo molta presenza di spirito . per coricarsi in terra. 

Noi crediamo aver dato alle vetture della strada di Versaglia , ( riva sinistra ) , 
una larghezza che non sarebbe troppo compatibile con la carreggiata attuale di l m 
50. La distanza di 1 m 80 fra le due carreggiate ci sembra adunque sufficiente. Ma 
conviene evitare di occupar questo spazio, come si è fatto qualche volta soste- 
nendo dei ponti di legno con delle colonnette posate nel mezzo della zona. Un 
meccanico ed un conduttore di convogli sonosi uccisi . alla strada della riva sini- 
stra . urtando la testa contro una di queste colonnette. 

Se, sulla strada da Brusselles a Mons. si è portata la larghezza della zona inter- 
media a 2 m 50 è a fine , ci hanno detto, di potere al bisogno aumentare la lar- 
ghezza delle carreggiate. 



Sulla strada da S. Etienne a Liona la zona non è che di t m ; si sono trovati forte- 
mente imbarazzati per la costruzione delle vetture, ed obbligati di dargli una gran- 
de lunghezza, facendo portare la cassa sopra due traini separati. 

Sulla strada da Liverpool a Mancester , costrutta verso la stessa epoca di quella 
da S. Etienne a Liona . la zona intermedia é più grande, essa è di 1" 55 . ma l'e- 
sperienza ha provato che la sua larghezza era insufficiente. Si è aumentata in tutte 
le strade di qualche importanza costrutte dopo quell' epoca, e portata ad 1"80 
o1'"90. 



Larghetta 
•Iella tona fra 
le carreggiale 
{ entre-voie ì 
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' DIMENSIONI 



Larghezza «Sri 
marciapiedi o 
margini ( ac- 
rot tementi ) 



Quanto alla larghezza dei marciapiedi varia, come 1 inclinazione delle scar- 
pate . secondo la natura dei terreni. Essa deve essere tanto piìk grande . quanto il 
suolo sul quale riposa la via è più cattivo. Noi troviamo questa prescrizione nei ca- 
pitolati inglesi. Così sul riporto in terreno ordinario ella 1* 50 centimetri più grande 
che nei tagli. Allorché il terreno è paludoso, egli è per lo contrario che nei tagli de- 
ve essere più grande. In certi terreni di questo genere , ella è di tre metri in taglio . 
e di 1“ 50 a 2"’ in riporto. Questa larghezza é necessaria perchè 1' ondulazione 
prodotta dal passaggio dei convogli non possa determinare così facilmente degli av- 
vallamenti , e perchè , nel caso in cui degli avvallamenti avessero luogo . le vie non 
potessero essere trasportale o facilmente coperte. 

Sulla strada di Yersaglia. riva sinistra, il marciapiedccompreso tra la parte esteriore 
della spranga ed il bordo del fosso in taglio, su di un buon terreno, è di C’ST, ed in 
riporlo di 1® 57, ossia 0''90, e 1" 60. se si conta a partire dall’asse della spranga. 

Sulla strada di Bristool , in terreno ordinario . la distanza dall' esteriore della 
spranga al ciglio del riporto, o al bordo del fosso è di 1" 45. sulla strada da Liver- 
pool a Mancesler di l ra 52; su quella da Londra a Birmingam di 2“ 20. Sulle 
nuove strade Belgie ( strada da Bruselles a Mous ). essa è di 1 “ 75. 

La larghezza dei marciapiedi della strada della riva sinistra, sembra dunque es- 
sere troppo piccola soprattutto in taglio. Noi pensiamo che questa larghezza non 
debba essere minore di l" 1 50, e che ri è lutto il vantaggio pel servizio e per la 
sicurezza della circolazione di aumentarla. 

Nelli sotterranei , e qualche volta nelle opere d’ arte, si diminuisce la larghezza 
delli marciapiedi affine di diminuire la spesa. Le acque scolano allora per un fosso, 
o per una chiavica situata nel mezzo ( Vedi tavola 2 serie A fig. 4 ). Allorché non 
vi è a temere le acque del difuori, si sopprimono li fossi, conte in uno dei sotter- 
ranei , fig. 5. 

Non bisogna dimenticare che una troppo grande diminuzione della larghezza del 
marciapiede può esporre i viaggiatori a serj inconvenienti. 

L’ amministrazione dei ponti e carreggiate prescrive per la larghezza del mar- 
ciapiede sulle strade ferrale , venendo presa questa larghezza tra la faccia delle 
spranghi? estreme ed il ciglio esteriore della (1) strada, 1 m in taglio, nel sotterra- 
neo e sui ponti , ed l ,n 50 nel riporto. 

1) Questa espressione impiegala nei capitolali , significa senza dubbio il ciglio che co- 
steggia li fossi nei tagli , sarà necessario di esprimerlo chiaramente. 
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La larghezza dei fossi , ed in generale tutte le loro dimenzioni, debbono essere 
in rapporto con la quantità dell' acqua che sono destinati a ricevere. 

Nelli tagli lunghi e profondi, in cui eglino ricevono non solamente l'acqua pro- 
veniente dalla strada, ma anche quelle che scolano sulle srarpate in massa consi- 
derabile , è qualche volta diflìcile di sgorgacele : essi devono allora avere una 
grande capacità. La loro profondità deve essere in tutti i casi , calcolata in modo 
che il fondo si trovi un poco al disotto della base del letto di sabbia o del pietrisco 
formante la carreggiata , che deve essere più asciutta che sia possibile. 

Questa profondità deve essere in generale più grande nei terreni acquosi che 
nei terreni ordinarj . affine di aumentare 1' altezza della parte disseccata , che se- 
para la strada dal terreno umido: poiché se le oscillazioni si trasmettessero a questo 
terreno, le spranghe sarebbero esposte a continui spostamenti. 

Noi diremo più oltre , trattando della costruzione della carreggiata, come, sulla 
strada della riva sinistra si è pervenuti , stabilendola in una tal maniera, e dissec- 
candola per mezzo di fossi profondi, a traversare un terreno acquoso dei più molli. 

Le dimensioni dei fossi in un gran taglio della strada di Versaglia ( riva sinistra), 
detto taglio di Clamart , sono : larghezza in sommità , 0“ 90 . larghezza in fon- 
do , 0 m 2f , profondità , 0" 60. La scarpata del muro in pietra secca che co- 
steggia il fosso dal lato della via è inclinata in ragione di V, 0 di base per imo di 
altezza , e la scarpata del lato opposto , essendo tagliata nel terreno, è inclinata in 
ragione di uno di base per uno di altezza. 

Avendo questo taglio 1700 metri di lunghezza, e la profondità massima di (>’“ 86. 
tali dimensioni sono insufficienti. 

Si debbono sgorgare li fossi tanto spesso quanto lo fa necessitare la loro capacità 
e lo permettono le località. Nel nostro gran taglio di Clamart. si sono scavati quat- 
tro pozzi assorbenti , o smaltito j sulla lunghezza di 1700 metri. Aumentando il nu- 
mero di questi pozzi , si sarebbe potuto supplire all' insufficienza della grandezza 
dei fossi conservandogli delle piccole dimensioni. 

Il terreno dei dintorni di Parigi si presta mirabilmente, per la natura degli strali 
che lo compongono, allo stabilimento dei pozzi assorbenti. Tutti li terreni non 
possiedono questo vantaggio. 

In generale è della più alta importanza di preservare per quanto é possibile 



Dimensimie 
dilli fossi 
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eoo qualunque mezzo tutte le opere di una strada ferrala, c principalmente la 
carreggiala dal contatto delle acque, siano piovane, o sotterranee. Nulla si deve ri- 
sparmiare per raggiungere questo scopo. Vedremo più tardi in qual modo vi si giunga. 

Sulli riporti le acque provenienti dalla via scolano quasi sempre lungo le scarpate. 
Li fossi.se ve ne sono , stanno al piede del riporto, e ordinariamente essi non esi- 
stono che dal lato iu cui le acque del dìfuori scolando su di un suolo inclinato, po- 
trebbero venirne a dilavare la base. 

Frattanto su qualche strada ferrata, in quella da Liverpool a Mancester, per 
esempio , e quella da Birmingam a Liverpool , si sono elevate . dalli due lati dei 
riporti , delle cavalle di terra , affine di prevenire quanto è possibile la caduta delle 
locomotive sulla scarpata, allorché esse sortano dalia ruota ja. o almeno, affine di 
affievolire l’urto che ha luogo in questo caso. Si scavauo allora dei fossi nel ripor- 
to . dicontro alle cavalle dal lato della via e si sgorgano questi fossi di distanza iti 
distanza per mezzo di aperture nelle cavalle stesse (d). 

Noi non possiamo indicare altra regola pel calcolo della larghezza delle altre 
parti dei fossi ai piedi dei riporti, che di proporzionarla alla quantità dell'acqua che 
deve essere deviata dal riporto. 



Li fossi aperti a piò dei ri [torti sulla strada di Versaglia ( riva sinistra ) dovevano 
essere, secondo li capitolati rimessi all' intraprendente generale della strada t m 60 
di larghezza in sommità , 0°‘ 30 di larghezza nel fondo , e 0 m 50 di profondità. 



Larghezza del 
sentiero lungo 
le barricate. 



La scarpata del riporto avendo ricevuto l' inclinazione conveniente . un sentiero 
di un metro di larghezza tra il riporto e la barricata , che serve di chiusura alla 
strada di ferro ci sembra sufficiente per la circolazione lungo il riporto , e per pre- 
servare lo proprietà vicine dalla caduta delle pietre che possono distaccarsi dal riporto. 



Opinione di M. 
beguinprì Dio- 
geni to sull’ o- 
stensione del- 
la porzione «li 
terreno da ac- 
quistarsi pei 
tagli. 



M Seguin primogenito, nella sua opera sulle strade ferrate (1), si esprime nel 
modo seguente relativamente . allo spazio di terreno che le compagnie devono 
acquistare lungo li grandi tagli. 

(di Sarebbe improvvido lo* sbocco delle acque scolalizzie nel modo prescritto, giacche, per quanto 
prossimi si facciano li tagli nella cavalla questi danno passaggio ad una massa di acqua, che nelle grandi 
pioggie sarebbe sufficiente a produrre dei scarrarciamenti nelle scarpate. Crederei perciò più efficace la 
costruzione di una cunetta selciata longo la cavalla che, o negli estremi, ovvero nei lunghi tratti preiso 
il riporto, per più sbocchi, si scaricasse in appositi tombini muniti di chiaviche che ne trasportassero le 
acque lungi dal piade del riporto stesso. 

(lì Dell’ influenza delle strade ferrate, c dell' arte di tracciarle: e costruirle di Seguin pri- 
mogenito un volume in oliavo 1839. 
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„ Egli è indispensabile che la compagnia sia proprietaria di una porzione di ter- 
reno al disopra dei grandi tagli ( in amont ) ed in tutta la loro estensione, della lar- 
ghezza di due o tre metri e più s' egli è duopo. Questo spazio è destinato a stabi- 
lire per lo scolo delle acque’un fosso che deve essere sempre mantenuto con la più 
gran cura , conoscendosi che il più piccolo filo d’ acqua percorrendo uno spazio 
di 1 2. 1 5, o 20 metri su di un piano così inclinato, è sufficiente per franare , e cor- 
rodere il terreno, ingombrare il fosso inferiore e la strada, causare delle dilamazioni. 
ed in conseguenza dei sinistri accidenti. La compagnia deve acquistare ancora, so- 
pra a tutto quando sono di poco valore , tutti li terreni al di sopra dei tagli che of- 
frono grande probabilità di dilamazioni ; poiché, sia per raalvolenza . ignoranza , o 
bisogno reale, il proprietario di essi può farvi quei lavori che a lui parrà, senza pen- 
sare se eglino corrono rischio di essere distrutti per fatto delle lavorazioni che la 
compagnia ha fatte eseguire, ed allorché un’accidente lo priva del suo terreno, dei 
suoi lavori ec. non deve sperarsi che gli arbitri non prenderanno in considerazione, 
e non faranno pagare in ragione dell'aumento di valore che le proprietà avranno 
acquistato coll' apertura della nuova comunicazione 

„ Il fosso dei grandi tagli trascina, particolarmente dalla parte superiore, in un’e- 
norme aumento di escavazione. la sua larghezza e la sua profondità dovendo essere 
più grande a misura che le pareti dei tagli sono più elevate. 

§ 3. Dell’ inclinaiione delle scarpate , dei tagli, e dei riporti. 

Le regole che servono a determinare l’ inclinazione delle scarpate dei tagli o dei 
riporti per le strade o per li canali si applicano ancora alle strade ferrate. 

Noi dobbiamo solamente fare osservare che su di una strada ferrata le conse- 
guenze di una dilamazione sono ben più gravi che in una strada ordinaria, ben più 
difficili a ripararsi . e che le spese per modificare la scarpata di un taglio, una volta 
che la strada trovisi in attività , sono molto più considerabili. Egli é dunque impor- 
tante su di una strada ferrala il determinare l'inclinazione delle scarpate con molta 
esattezza, perchè non divenga necessario di ritoccarle dopo l’apertura della strada. 

Sulla strada da Alè a Bochèr. la dilamazione di una scarpata in un taglio ha causato, 
sbarrando la strada, la rottura di una locomotiva e di varj Vagon carichi di carbone. 
Sulla strada da Londra a Bristool un simile accidente causò la morte di molti viag- 
giatori. Sulla strada di Versaglia ( riva sinistra ) nel gran taglio di Clamar, la retti- 
ficazione di una parte della scarpata dopo l' apertura delia strada ha portato una 
spesa doppia di quella che sarebbe stata necessaria per lo stesso travaglio, se fessesi 
fatto innanzi. Questa rettificazione , allorché non aveva luogo di notte, abbisognava 
inoltre d' un raddoppiamento di sorveglianza per parte dei cantonieri. 
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Conviene, nei grandi tagli, praticare, in una piccola atterza al di sopra del fosso, 
una banchina di circa 0" 30 di larghezza, sensibilmente inclinata contro la scarpata 
come l' indicano le fig. 2 e 3, serie A tavola I. 

Questa banchina serve a trattenere le piccole pietre che si distaccano dalle scar- 
pate. soprattutto per fazione del gliiacciamento e disghiacciamento, acciò non di* 
scendano nel fosso ad ostruirlo. Ella è altresì utilissima come luogo di deposito del 
fango che si sbraccia nettando li fossi. 

Dall'alto delle grandi scarpate, egli é sovente necessario d’intercettare, col mezzo 
di cavalle o di fosse, le acque che, scolando alla superficie . potrebbero danneg- 
giarle. La tìg. 3, serie A tav. L indica le dimensioni che bisogna dare a questa parte 
di strada. 

L inclinazione delle scarpate dei tagli varia entro limiti molto discosti. Quella 
dei riporti è ordinariamente di uno e mezzo di base per uno di altezza. Allorché il 
riporto poggia su di un terreno molle, si aumctila la larghezza della base senza au- 
mentare proporzionalmente quella della carreggiata ; f inclinazione delle sue scar- 
pate può allora divenire molto più debole . ma può ancora restare la stessa , se si 
pratichi una banchina ad una certa altezza del riporto, come alla (ìg. 2, della serie A 
tav. I. Noi vedremo più aranti (piali dimensioni convien dare ai riporti, in ragione 
alla maggiore o minore stabilità del suolo sul quale devono elevarsi. 

Sulla strada da Londra a Birmingam, le scarpate sono mollo piane. Tutte quelle 
dei grandi tagli hanno due di base per uno di altezza. Quelle dei riporti hanno la 
stessa inclinazione. 

L'estratto seguente dell’opera di M. Seguili primogenito di giù citata, trova na- 
turalmente luogo , dopo le considerazioni che noi presentiamo Milla inclinazione da 
darsi alle scarpate dei tagli e dei riporti. 

,, Non si può adatto prevedere sotto quale angolo conviene eseguire i tagli per 
evitare le dilamazioni. Vi sono delle terre che si sostengono perfettamente a 45 gra- 
di, e delle altre che scorrono sotto angoli molto inferiori , perché elleno sono 
unite a dei strati argillosi , e dilavati dalle acque sotterranee. In generale la parti* 
di sotto dei tagli è sempre più solida della superiore , per la ragione che ella <* 
sempre priva d’ acqua .,. 

- Qualche volta , per andare più presto , e nell" incertezza di sapere sotto qual 
angolo il taglio potrà sostenersi , convien rimettersi ai tempo . alle pioggie . ed al 
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gelo per formarlo sotto l'angolo che richiede la natura del terreno, incaricando 
li cantonieri di togliere le terre scavate a misura eh’ esse arrivano nel fosso. 
Questo metodo mi è assai bene riescilo . allorché il taglio si è trovato, sabioso o 
breccioso , e adatto a servire di renamento alla via. Ma io ho rimarcalo che . al- 
lorquando le terre vegetali si mettono in movimento , le dilamazioni si fanno con 
grande irregolarità . e le scarpate . in luogo di prendere un' inclinazione propizia 
alla loro stabilità, ciò che sembrerebbe essere il risultato di un movimento naturale, 
prendono al contrario ima forma la più sfavorevole alla conservazione delle terre 
nella loro posizione. Le parli superiori DD ( vedi fig. 3, tav. I del lesto ) restano 
sempre tagliate a picco, la dilamazione in E, si profonda nel terreno al mezzo del 
taglio , il piede A è posto in movimento; e si è altresì forzati in ultimo risultato di 
tagliare molto più terreno . né si ha giammai una scarpata così solida e regolare 
come se fosse stala tagliata la prima volta in un’ inclinazione conveniente. 

„ La scarpata che si deve dare al taglio è relativa non solamente alla natura del 
terreno, ma ancora alla sua posizione, avuto riguardo alla sua altezza. Se si taglia 
un'elevazione di terreno uella sua parte più alta, può darsi più inclinazione alla 
scarpata, perchè non sono da temersi, nè le acque superiori provenienti dalle piog- 
gia . nè le sorgive; ma se il cavo taglia la montagna in uno dei suoi fianchi , biso- 
gna l>en calcolarne l’inclinazione, senza temere di renderla debole, per non esporsi 
più tardi a degli inconvenienti che potrebbero interromperne l'uso. Bisogna inoltre 
diffidare degli ammassi di terra che esistono qualche volta nelle parti superiori 
dei grandi tagli , e che sotto un* inclinazione più o meno grande , limino sempre 
della propensione a scendere nel taglio e a versarvi le loro acque piovane o sor- 
give: giacché l'apertura del taglio determina sovvente delle filtrazioni di acqua . 
che vengono dai banchi di argilla e cagionano più tardi delle dilamazioni ... 

_ [| clima, in fine, deve essere preso iu considerazione e, sotto questo rapporto, 
(piello di mezzogiorno è. senza confronto, più svantaggioso che quello di Nord. So- 
prattutto nelle contrade elevate e montuose di mezzogiorno si deve attendere di 
provare frequenti avaree . giacché esse si trovano sotto la doppia influenza dei cli- 
mi opposti .,. 

„ Così la strada ferrata da S. Etienne a Liona è. uella sua parte superiore, elevala 
a 500 metri al disopra del livello del mare: ora si sa che per mezzo di una diffe- 
renza di altezza eguale a 1 00 metri si rappresenta ((uella di un grado nella tempe- 
ratura. che corrisponde a una distanza di 5(> leghe più al nord nei limiti compresi 
tra i 30 roo e CO 1 ” 1 grado di latitudine. Li lavori hanno dunque a resistere agl’ incon- 
venienti che possono risultare da un freddo tale quale ha luogo a duecento leghe 
più al nord . nel medesimo tempo che essi provano le deteriorazioni che sono la 

i 
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conseguenza delle pioggie d'uragano, dei straripamenti dei torrenti, ec. tanto 
comuni nelle contrade meridionali 

L'opera di M. Minard sulle operazioni che stabiliscono la navigazione dei fiumi, 
e canali , contiene un’ eccellente capitolo sulli grandi tagli e sulla inclinazione da 
darsi alle scarpate. L' autore , in questo capitolo . passa in rivista le scarpate sotto 
le quali si sono tenute diverse specie di terreni; ma egli entra su questo riguardo in 
dettagli troppo lunghi a qui riprodursi, pei quali noi dobbiamo riportarci all' opera 
suddetta. 

Si troverà ancora qualche indicazione sull' angolo sotto il quale si sostengono 
certi terreni . nell’ opera di Brees (1). 

Qualunque sia quest' angolo é duopo ricordare, che quel terreno il «piale resiste 
con una scarpata di una grande inclinazione prima di essere esposta alle intempe- 
rie dell'aria, potrà dilaniarsi sotto il medesimo angolo, allorché sarà esposta alla 
influenza di queste. Certi schisi! soprattutto si ammolliscono al contatto deH'aria. 

§ 3. Dell' apertura e dell' altezza dei ponti. 

Gli articoli 9 e 10 del capitolato degli oneri della strada ferrata da Parigi a 
Rouen . articoli che sono stati copiati testualmente da quelli delle strade ferrate da 
Orleans e da Bàie a Strasburgo , stabiliscono le dimensioni dei ponti sulle strade 
ferrate. Essi sono così concepiti : 

„ Allorché la strada ferrata dovrà passare al di sopra di una strada reale o 
dipartimentale, ovvero di una strada vicinale, l'apertura del ponte non sarà minore 
di 8 metri per la strada reale, di 7 metri per la siraila dipartimentale, di 5 metri 
per la strada vicinale di gran comunicazione, e di 4 metri per la semplice strada 
vicinale (e). L’ altezza sotto la chiave a partire dalla carreggiata della strada sarà 
di 5 metri almeno; per li ponti di legno, l'altezza sotto li travi, sarà di i m 30 al- 
meno, la larghezza fra li parapetti sarà almeno di 7 m 40 e l'altezza dei parapet- 
ti 0 m 80 almeno » 

,, Allorché la strada ferrata dovrà passare al di sotto di una strada reale, diparti- 
mentale. o vicinale la larghezza fra li parapetti del ponte che sosterrà la strada sarà 

(1) Scienza prattica delle strade ferrate di Brees tradotta dall’ inglese ; un volume in 
quarto con atlante di 77 tavole in foglio 1841. 

(e) La strada reale corrisponde alla nazionale, la dipartimentale alla provinciale , la vicinale di gran 
comunicazione alla comunale, e la semplice vicinale alle nostre strade consorziali o vicinali. 
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(issata almeno a 8 metri per la strada reale, a 7 metri per la dipartimentale, a 5 
metri per la strada vicinale di gran comunicazione, ed a t metri per la semplice 
vicinale. L'apertura del ponte frale coscie sarà almeno di 7 m 40. e la distanza ver- 
ticale fra l'intradosso e il di sopra delle spranghe, non sarà minore di 4“ 20 

Fissando l’articolo 13° la pendenza delle strade vicinali, all'ingresso dei ponti, si 
potrà, con l’ajuto di questo articolo e dei precedenti, calcolare la superficie di 
terreno che è necessario di aquistare per lo spostamento di certe strade, loro ab- 
bassamento , o elevazione. 

Questo articolo 13° è così espresso. 

„ Se vi è luogo di rinnuovare le strade esistenti , il declivio delle pendenze o 
rampe sulle nuove direzioni non potrà eccedere 3 centimetri per metro nelle 
strade reali e dipartimentali , e 5 centimetri per le strade vicinali 

„ L’ amministrazione resterà tuttavia libera di far conto delle circostanze, le 
quali potrebbero motivare una derogazione alla regola precedente, in ciò che con- 
cerne le strade vicinali „. 

La larghezza tra li piedritti dei sotterranei ò fissata dallo stesso capitolato 
a 7 m 40; l'altezza sotto la chiave a 5” 50. 

In ciò che riguarda l'altezza dei ponti stabiliti al disopra della strada di ferro, 
noi pensiamo che ella debba essere tale, che un viaggiatore di alta statura possa 
restare in piedi suirìmperiaJe delle più alte vetture con il suo cappello sulla testa 
allorquando il convoglio passa sotto il ponte. 

Noi abbiamo veduto sulla strada di Versaglia ( riva destra ) dei viaggiatori impru- 
denti, situati sulle sedie all'esterno levarsi in piedi durante l'andata del convoglio. 
Eglino sarebbero stati infallibilmente uccisi se i ponti di quella strada non fossero 
stati molto alti al di sopra delle spranghe. 

L'altezza dei ponti della strada di riva sinistra, essendo meno grande, noi abbia- 
mo stabiliti dei padiglioni al di sopra delle sedie dell'imperiale, non già, come la 
pensa qualcuno, per preservare i viaggiatori dalla pioggia o dal sole, ma per impedire 
che si alzassero in piedi. 

Le diligenze le più alte hanno 2™ 80 di altezza. Prendiamo 2 m 20 per quella di 
un viaggiatore della più alta statura col suo cappello. Noi troviamo conveniente 
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thè la disianza dalla spranga all'intradosso della volta del ponte in pietra, o al di 
sotto dei travi del ponte di legno presa sulla verticale sia di 5 m 00. 

Non è solamente per avere la facoltà di porre le sedie sull'imperiale, e prevenire 
degli eveuti. che à utile di dare una grande altezza alti ponti al di sopra delle 
spranghe della strada ferrata: ma à ancora a fine di poter trasportare sopra i 
Vagoli a piatta forma le diligenze coi loro più forti carichi. 

§ f . Dell'estensione delle differenti staiioni, e dello spazio occupato dalle officine dei siigli. 

Le stazioni di deposito pei materiali servendo a risarcire la strada . sono gene- 
ralmente collocate alla portata dei luoghi di estrazione, e nei punti in cui la strada 
si trova a livello del suolo. Sarebbe diffìcile per conseguenza precisarne l'estensione 
e la distanza. 

Noi non ne parliamo che per richiamare l’attenzione degl'ingegneri sulla neces- 
sità di serbare loro nei dettagli dei lavori uno spazio sufficiente. 

Le stazioni pei viaggiatori si dividono in estreme, ed intermedie. 

Le stazioni estreme servendo ordinariamente nei punti li più importanti della 
linea, e contenendo qualche volta li arsenali od offìcine di riparazione per le loco- 
motive, e li magazzini , sono generalmente più vaste che quelle intermedie. Ecco 
le dimensioni di molte importanti stazioni : 

Strada di S. Germano, Versaglia ( riva destra ) e Rouen E1Ur , 



Stazione comune a Parigi (I) 3,50 

Strada di Versaglia ( riva sinistra ) 

Stazione di Parigi 3,40 

Stazione di Versaglia 2,90 

Strada d' Orleans 

Stazione di Parigi 4,40 

Strada da Bàie a Strasburgo 

Stazione provisoria all' estremità della linea (S. Luigi) 3,15 

Stazione progettata a Bàie 2,1 0 

Strada da Mulhouse a Thann 

Stazione estrema a Thann 1,42 



(1) Delle notizie, su queste stazioni e su di una parie delle stazioni inglesi, ci sono siale 
fornite con un'estrema bontà da M. Clapciron ingegnere della strada di Versaglia c di 
S. Germano. 
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Strada da Londra a Birmingam 

Stazione di Londra 2,80 

Stazione di Birmingam 2,75 

Strada da Liverpool a Manchester , e Liverpool a Birmingam 

Stazione comune a Liverpool 0,60 

Strada da Londra a Sonthamton 

Stazione di Londra 0,80 

Strada da Dublino a Kingstown 

Stazione di Dubliuo 0,40 

Strada da Leeds a Selbv 

Stazione di Leeds \ , 1.60 

Stazione di Selby 1 ,20 

Strada da Vienna a Briinn 

Stazione di Briinn 2,40 

Stazione di Vienna 2,10 

Strade Belgio 

Stazione di Malines 13,00 



La stazione delle strade ferrate da Versaglia (riva sinistra), S. Germano e Rouen 
a Parigi; la di cui estensione è di 2 ettari e 3 decimi, è esclusivamente destinata 
al servizio dei viaggiatori; essa contiene i burrò delle amministrazioni c loro dipen- 
denze, li burri) per la distribuzione dei biglietti, e le sale di aspetto, ma non v'ha 
posto nè pel servizio delle mercanzie , nè per le officine. 

La stazione delle mercanzie, più specialmente destinate alla strada di Rouen. 
sarà situata in un gran terreno sterile dell'estensione di 0 ettari, sul quale si sono 
di già costruite le officine un migliajo di metri circa distanti dalla stazione dei 
viaggiatori. 

La stazione di Parigi della strada di Versaglia ( riva sinistra ) contiene, oltre al 
fabbricato dei burrù e sale di aspetto , delle piccole officine provisorie e delle ri- 
messe per le locomotive e diligenze: tutto il terreno acquistato non è stato occu- 
pato, e tuttavia benché un' ettaro circa sia inoccupato, questa stazione sarebbe insuf- 
ficiente. se, prolungandosi la strada, ella dovesse servire di capo ad una grande 
linea. 

Non vi sono officine nella stazione di Versaglia . ma una parte considerevole del 
terreno non è impiegato al servizio dei viaggiatori. 

La stazione d" Orleans non contenendo nè officine nè luogo per le mercanzie , 
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potrebbe facilmente ricevere una nuova strada di ferro importante quanto quella 
per esempio di Orleans, o di Lione. 

La stazione provisoria di S. Luigi , sulla strada da Bàie a Strasburgo , contiene 
li fabbricati necessarj al servizio dei viaggiatori , e loro dipendenze , una rimessa 
per due locomotive . una rimessa di Vagon , e delle rimesse per le mercanzie. 

Benché il servizio delle mercanzie che ha luogo a S. Luigi , sulla frontiera della 
fronda, esiga più luogo che non ne esigerebbe su di altri punti, a causa delle opera- 
zioni della Dogana . una gran parte del terreno di questa stazione è ancora disoc- 
cupata. 

La stazione di Bàie conterrà dei fabbricati pel servizio dei viaggiatori . e per 
quello delle mercanzie, delle rimesse pei Vagon e per le locomotive, e dei luoghi di 
sbarco pel carbon fessilo. Essa è quasi totalmente occupata. Non resta disoccupato 
che lo spazio necessario per ingrandire al hisogno le fabbriche che la medesima 
racchiude. 

La stazione di Than riceve dei viaggiatori e delle mercanzie. Vi sono delle ri- 
messe per locomotive e Vagon , ed un luogo di scarico pel carbon fossile. Una gran 
parte del terreno di questa stazione è tuttavia disoccupata. 

Le stazioni della strada da Londra a Birmingam non sono provisoriamente im- 
piegate che pel servizio dei viaggiatori , e per una piccola quantità di mercanzie. 
Esse non contengono officine ; la metà circa dell' estensione di quella di Londra 
resta luti' ora inutile. 

La stazione delle strade da Liverpool a Mancester e da Liverpool a Birmingam. 
situata a Liverpool in un terreno prezioso, è più piccola ancora di quella da Lon- 
dra a Birmingam , ma essa non riceve che dei viaggiatori. La stazione delle mer- 
canzie . in queste strade , é del tutto separata da quella dei viaggiatori. 

La stazione della strada da Londra a Southampton racchiude delle piccole 
officine. Il servizio delle mercanzie si fa in un terreno separato. 

La strada da Dublino a Kingstown non trasportando che poche, o quasi niuna 
mercanzia , l' estensione della stazione a Dublino é limitatissima ; le officine s ono 
collocate in un’ altro terreno. 

La stazione della strada di Leeds riceve nel medesimo tempo dei viaggiatori . e 
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delle mercanzie per Selby e per York; essa non contiene che piccole officine 
provvisorie. 

Le stazioni di Vienna e di Briinn, della strada che unisce queste due città, con- 
tengono magazzini per le mercanzie, rimesse ed officine, con spiazzo, e cantieri. 

Da ciò che si è detto, può concludersi che una stazione esclusivamente destinata 
al servizio dei viaggiatori, e non servendo 'di capo che ad una sola linea , cuopre 
uno spazio di terreno variabile con la natura del servizio , ma la di cui esten- 
sione è sempre compresa tra V t0 di ettare ed un' ettare e mezzo. 

Noi crediamo che una superficie di terreno di un' ettare e mezzo debba bastare 
per le strade le più frequentate, perchè sulla strada della riva sinistra, la lunghezza 
della stazione di Versaglia, esseudo calcolata per la partenza di trenta Vagon per 
volta, ciò che suppone un’ attività eccessiva nella circolazione, la parte necessaria 
ai viaggiatori non è superiore a 14“ 290 quadrati. 

Quanto alle stazioni delle mercanzie, la loro estensione deve variare seguendo 
la natura delle mercanzie da immagazzinarsi, seguendo la loro qualità, ed il tempo 
del loro soggiorno sul luogo di deposito. È dunque impossibile fissargli un limite. 

Sulla strada da Liverpool a Manchester, la stazione delle mercanzie a Liverpool 
occupa uno spazio di circa un ettare. La superficie della stazione delle mercanzie 
a Manchester , riunita a quella dei viaggiatori , è di circa due ettari. 

Noi pensiamo che una stazione di due ettari per le mercanzie basterebbe alla 
maggior parte delle strade esistenti oggi in Europa. 

Comunque sia , come l' attivazione della strada aumenta il valore del terreno 
nella vicinanza delle stazioni, e d'altronde non potendo prevedersi esattamente fino 
a qual punto aumenterà l’ attività della circolazione , conviene sempre acquistare 
per le stazioni un’ estensione di terreno più considerevole di quello rigorosamente 
necessario , soprattutto allorquando si può procurarselo a condizioni ragionevoli. 

Le stazioni estreme devono avere più particolarmente delle grandi dimensioni, 
allorché si prevede che potranno servire a novelle linee conducenti al medesimo 
punto, o solamente che la strada potrà un giorno prolungarsi verso delle importanti 
città. 

Dietro queste previdenze, nella strada di Orleans e di S. Germano, si è data alle 
stazioni estreme di Parigi una soprabbondanza di superficie. 
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Le suzioni intermedie hanno qualche volta un' imporUnza presso a poco eguale 
a quella dell’ estreme. 

Così sulla strada da Bàie a Strashurgo si pongono le stazioni di Mulhouse. Colmar, 
e Schelestadt fra le stazioni di prim‘ ordine , eguali o presso a poco eguali per loro 
importanza alle stazioni estreme di Bàie e Strasburgo, e la loro estensione è consi- 



derevole. 

Eilàri 

La -superficie della stazione di Mulhouse è di 2,88 

Quella della suzione di Colmar 2,12 

Quella della stazione di Schelestadt 2,42 



La suzione di Mulhouse contiene, oltre il burro pel servizio dei viaggiatori, una 
rimessa per quattro locomotive, ed una rimessa per li Vagon. uno stabilimento com- 
pleto per le mercanzie , il di cui movimento su questo punto è considerevole ; fi- 
nalmente l'officina per la riparazione dei Vagon, compresevi le sue dipendenze. 
Ella è quasi completamente occupaU. 

Nella suzione di Colmar si trovano li fabbricati pel servizio dei viaggiatori . e 
per quello delle mercanzie, delle rimesse per li Vagon, e per otto locomotive, 
un’ officina di riparazione per le locomotive e sue dipendenze , ed un luogo di sca- 
rico 'pel carbon-fossile. 

La stazione di Schelestadt contiene , come quella di Colmar, dei fabbricati pel 
servizio dei viaggiatori e mercanzie , e delle rimesse, ma non contiene alcuna of- 
ficina. La rimessa delle locomotive à meno grande di quella che trovasi a Colmar. 
Vi resta del terreno disoccupato. 

Le stazioni intermedie die hanno una imporUnza secondaria . paragonandoli* 
alle stazioni estreme , o auche ad altre stazioni intermedie dette di prima classe . 
prendono il nome di stazioni di seconda classe. 

La loro estensione varia colf importanza delle località cui servono entro limiti 
mollo lontani. 

Sulla strada da Bàie a Strasburgo le stazioni sono in gran numero. Noi aleremo 
tra quelle di seconda classe: quelle di Bolwiller, Erstein, e Benfeld, la di cui esten- 
sione è la seguente : 
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EllAri 

Stazione di Bolwiller 1,01 

Erstein 0,96 

Benfeld 1,00 

Queste quattro stazioui non contendono che dei fabbricati pel servizio dei viag- 
giatori e per quello delle mercanzie. Quest' ultimo ha poca importanza. 

Sulla strada di Versaglia ( riva sinistra), le stazioni intermedie comprendono solo 
un piccolo fabbricalo per il burri» del ricevitore e la sala di aspetto , non che due 
marciapiedi più o meno lunghi , secondo l' importanza della stazione. 

La stazione di Bellevue la più importante , compresovi il terreno occupato dalle 



due vie che l' attraversano , cuopre: Eu * r 

Una superficie di circa 0,10 

Quella di Meudou . . 0,10 

Clamart 0,08 

Sévres . , 0,07 

Viroflay 0,07 

Chaville . . 0,07 



Di questa superficie, 0'“ 05 circa sono occupati dalla strada. 

L’estensione delle stazioni intermedie delle strade di Versaglia (riva destra) 
e di S. Germano varia presso a poco fra li stessi limiti. 

Noi dovremo ritornare sull’ estensione delle stazioni estreme o intermedie , 
(piando tratteremo delle loro disposizioni nel IX capitolo. 

Sulle linee di un lungo tratto, è necessario praticare in alcune stazioni un luogo 
per i serbatoj e per le pompe che servono ad alimentare le locomotive. In queste 
stazioni le macchine si provedono di combustibile. 

La distanza in cui i serbatoj debbono essere situali, gli uni dagli altri , dipende 
dalla consumazione dell’ acqua delle locomotive per Edometro percorso, e dalla 
calcita dei tender che accompagnano queste macchine, (e) 

(e) I Tender sono cariaggi «T approvigiona mento che portano I 1 acqua «I il carbone per P alimenta- 
zione delle locomotive; questo nome è inglese , cd i francesi se ne servono tome sinonimo di alUge. I Ten- 
rters ordinariamente sono costituiti da un carro a quattro ruote sul quale è posta la doppia cassa dell'acqua 
c del carbone. La cassa dell’ acqua è chiusa perfettamente e circonda quella del carbone , comunicando 
conia rnldaja della locomotiva mediami due tubi posti uno a destra l’altro a sinistra, quali portano alle 
pompe I* acqua che queste gettano nella caldaja per rimpiazzare quella evaporata. Dei rubinetti o chiavi 

5 
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Le macchine le più potenti camminando con la velocità di 48 Kilometrì per 
ora, non e vapori zza no più di un decimo di metro cubo per ogni Kilometro per- 
corso (1). Vi è luogo anche a credere dietro l' esperienze di De Painbourg , che 
questa potenza viva di evaporazione, indicata per una delle più forti macchine della 
strada di Bristool da M. Wood, sia esagerata. 

Partendo da questo dato, si trova che i piccoli tender contenendo 2 m 50 cubi . e 
li grandi 4 metri cubi . li serbatoj devono essere lontani da 20 a 30 Kilometrì gli 
uni dagli altri, (f) 

Quanto allo spazio che le locomotive possono percorrere senza prendere un 
nuovo carico di combustibile, ò facile calcolarlo quando sì sa che le più forti non 
bruciano più di undici a dodici Kilogrammi di Coli per ora (2), c che li più piccoli 
carriaggi d approvigionamento portano circa 400 Kilogrammi. 

Nelli capitolati degli oneri per le strade ferrate di Francia, l'amministrazione dei 
ponti e carreggiate prescrive, anche quando le strade sono a doppia via. delle de- 
viazioni di evitamento di miriamelro in mirìametro ( M 1 . 10,000 ). 

In Inghilterra le deviazioni d' evitamento sulle strade a due vie non sono gene- 
ralmente situate che in qualche stazione. Si evita di moltiplicarle senza necessità, 
sia per motivo di economia, sia ancora perchè F esistenza dei cambiamenti di via 
sul corso delle locomotive, abbenchò prendasi cura di non collocarle che in certe 
direzioni, può divenire una sorgente di tristi eventi. 

Sulle strade che trasportano quasi esclusivamente soU viaggiatori, come la strada 
di Versaglia ( riva sinistra) , e che hanno poca lunghezza . non sono state stabilite 
queste deviazioni di evitamento. 

» 

Sulle strade di lungo tragitto , ed io cui li convogli camminano a differenti velo- 
cità. le deviazioni di evitamento sono necessarie, soprattutto pel servizio delle 

permettono di regolare, o togliere affatto, la comunicazione dell’ acqua. Le locomotive c i tender tono riu- 
niti mediante due grosse catene alle di cui estremità esistono manicotti nei quali passa una Cavicchia upri- 
tura. Sui tcnders vanno seduti i macchinisti addetti al servizio delle locomotive . e vi ritengono gli attrezzi 
necessarj. Vedi la lig. 1. Tav. I. dell’ appendice. 

I) Vedi In Guida del meccanico conduttore delle In comitive , di Eugenio Flachat c<iiu- 
lio peliet. 

2} Quadri delle consumazioni della strada da Bélc a Strasburgo e della strada di Ver- 
sagli* , ( riva sinistra.) 

(/) Un tender ordinario poi) contenere circa 3200 litri di acqua e 400 Kilog. di Cok. Esso e sufficiente 
per mantenere iu corso una macchina ordinaria per 5 o 0 miriametri (cinquanta . o sessantanni» metri.) 
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mercanzie . ma non si trovano a distanze eguali di dieci Kiiometri . come lo pre- 
scrivono li capitolati degli oneri . e al di fuori delle deviazioni di stazionamento. 

Le officine e magazzeni che servono alle strade di s. Germano e Versaglia (riva 
destra ) occupano . con le loro corti , uno spazio di circa 2 ettari , e, compresavi 
una rimessa che può essere considerata come ima delle loro dipendenze , uno spazio 
di tre ettari. 

Presso queste officine , e dall' altro lato della via , evvi un cantiere la di cui su- 
perficie stimiamo giungere ad un ettaro. 

Bisognerebbe dunque contare quattro ettari circa per le officine, aggiungendovi 
le rimesse ed il cantiere. 

Le principali officine della strada d'Orleans, che sono spaziosissime, cuoprono, 
compresevi le loro corti, li magazzeni, ed una rimessa circolare per le locomotive , 
uno spazio di 4 ettari. 

Le officine centrali delle strade Betgie a Malines , compresivi li magazzeni , oc- 
cupano tre ettari. Un cantiere di un' ettare sul quale sono depositati li legnami da 
costruzione , la sabbia, ed altri oggetti, ed un'altro cantiere della stessa grandezza 
per li forni a cole, e le provvisioni di combustibile, possono essere considerati come 
dipendenze. 

Le officine della strada di Southampton , con una rimessa per le diligenze, non 
occupano più di un mezzo ettare; ma queste saranno insufficienti. Le corti o cantieri 
dovranno soprattutto essere considerabilineate ingranditi. 

L'officina centrale della strada ferrala da Bàie a Strasburgo, stabilita presso 
Malhouse , occupa, con le sue dipendenze , un magazzeno centrale ed un deposito 
di combustibile per la mota della linea , uno spazio di ettari 1 ,60. 

Questo spazio ò completamente occupato, e vi è luogo a credere che bisognerà 
aumentarlo. 

In somma , noi pensiamo che per ima strada di qualche importanza, bisogna ri- 
servare per le principali officine rimesse magazzeni e cantieri , uno spazio di due 
o tre ettari almeno, o cho per una linea di prim'ordiue . non deve esitarsi a costruire 
come nella strada d'Orleans . vaste officine, ed impiegare 4 ettari per queste officine 
« loro dipendenze. 



Officine (Ale 
firn) cantieri , 
e principali ma- 
gazzini. 



Digitized by Google 




OFFICINE CANTIERI , K MAGAZZENI At SILIARI 



(Mirine can- 
tieri e magaz- 
zini ausiliari. 



36 

Egli é vero che sulla strada di Southaraton su quella d' Mais a Beaucher, e su varie 
altre d" importanza presso a poco eguale . l’ estensione delle officine è molto meno 
considerevole, ma è presumibile che bisognerà ingrandirle. 11 servizio delle officine 
è d" altronde tanto più economico . quanto esse sono meglio disposte . ed è più fa- 
cile disporle convenientemente su di im vasto terreno, che in un terreno ristretto. 

Oltre le officine principali necessita ancora, in una strada di qualche lunghezza, 
situare a certe distanze delle officine . magazzeni . e cantieri ausiliarj. 

Sulla strada d' Orleans, lo piccole riparazioni alle macchine locomotive si faranno 
non solo a Parigi, ma ancora a Orléans a Étampes, ed a Corbeil. 

Vi saranno ancora a S. Michele, a mezza strada da Parigi a Etampcsed a Toury, 
a mezza strada fra Étampes e Orléans . dei depositi di macchine ove si terranno 
dellp macelline ih soccorso sempre accese. 

Abbiamo detto altrove, che sulla strada da Bàie a Strasburgo, lunga I -IO chilome- 
tri. la stazione di Colmar racchiuderà un' officina ausiliaria. Le riparazioni, allorché 
la stazione di Colmar sarà terminata, dovranno farsi egualmente a questa estremità 
della linea. 

Sedia strada da Londra a Birmingam. lunga 180 Chilometri e mezzo, si trova una 
officina centrale con le sue dipendenze a AVolverton. presso che a mezza strada da 
Londra a Birmingam. una officina ausiliaria assai importante a Caniden-Town presso 
Londra . ed una grande officina ausiliaria a Birmingam. 

La stazione di Camden-Town è immensa: essa cuopre uno spazio di circa 15 et- 
tari. Oltre le Officine, racchiude delle rimesse dei depositi pel combustibile, ed un 
gran numero di fornelli per la distillazione del Coke. 

A Tring ( 51 Kilomelri da Londra), a Rugby ( 132 Edometri da Londra ), e a 
Coventry ( 150 Edometri da Londra ) . si possono rimettere dei vagon e delle lo- 
romolive , e farvi delle leggiere riparazioni. 

Delle rimesse più o meno grandi per li vagon sono state stabilite sulla stessa li- 
nea in varie altre stazioni. 

Sulla strada da Liverpool a Mancester , il maleriale è riparalo a Salford. presso 
Mancester . ed a Liverpool. Le officine ili Salford possono contenere fino a 28 lo- 
comotive , ed occupano ordinariamente 120 operaj. 
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CAPITOLO SECONDO 

DEI LAVORI DI TERRA ! . 



Si sa die le strade ferrate a gran velocità debbono, per quanto può farsi . senza 
rhe le spese divengano sproporzionate con gli utili presunti, adempiere alla doppia 
condizione seguente: non presentare che delle pendenze leggiere , e delle curt'e di un 
grandissimo raggio. 

Se dunque sulle strade ordinarie si trovano frequentemente delle pendenze di 
cinque centesimi, sulle strade ferrate di gTan velocità raramente se ne incontrano 
superiori ad un centesimo. 

Ciò non pertanto in certi punti delle grandi linee delle strade ferrate, , ove le 
macchine debbono necessariamente andare con lentezza, come per esempio all' 
estremità della strada, si rincontrano delle curve di un raggio minore di cinquecen- 
to metri (1 ). Sulle strade al contrario , e sulli canali le voltate sono generalmente 
mollo strette. 

Non si possono in un grandissimo numero di località adempiere simultaneamen- 
te le due condizioni enunciate qui sopra, che eseguendo per lo stabilimento della 
strada dei grandissimi lavori di sterro, o delle opere d’ arte di dimensioni straordi- 
narie. aprendo nelle colline delli profondi cavi, o dei lunghi sotterranei, e traver- 
sando le vallate con enormi riempimenti, o con Ponti o costruzioni gigantesche. 

Li lai ori di terra delle strade ferrate sorpassando di molto per la loro importan- 
za tutti quelli alli quali aveva dato luogo lo stabilimento delle strade, e dei canali . 
non si ò potuto pervenire ad eseguirli con 1" economia e sollecitudine desidera- 
bile, se non immaginando dei processi nuovi. La strada ferrata è divenuta sua pro- 
pria ausiliaria. Si sono posale delle strade ferrate prorisorie pel trasporto della terra 
fornita dalli tagli della strada ditinitiva . e si è ancora impiegata, come motrice per 
li trasporti a grandi distanze sulle strade provisorie, la macchina locomotiva. 

1/ arte di costruzione ha dovuto subire ancora alcune modificazioni in quanto 
che ò stata applicata alli grandi ponti o muri di «ostruzione. Ma esse sono insignifi- 
canti appresso a quelle che sono state apportate al processo dei lavori di terra. 

il) La strada da Ncwcaslle aCarlisle fa eccezione a questa regola. Vi si trovano molle curve 
di piccolo raggio ( 400 jarde o 300 mal), ma non si cammina su questa strada con gran ve- 
lociti, ed il mantenimento dei materiali è costosissimo. 



Considera* io- 
ni generali. 
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Sulla strada di Versaglia ( riva sinistra ) noi abbiamo eseguito . col mezzo del 
piano altomolore e delle macchine locomotive , a gran costo . dei riempimenti di 
terra con una rapidità mai verificatasi, che noi sappiamo, su di alcun'altra strada fer- 
rata. Sulla strada Belgi a il trasporto delle terre si è fatto mediante la strada ferrata 
a prezzi meno elevati, ma con molto meno di sollecitudine. 

I. organizzazione delle grandi officine delle strade ferrate per sterro varia se- 
guendo il grado di prestezza o di economia col quale vuoisi operare . e seguendo 
una moltitudine di circostanze che li nostri lettori immaginano, senza che sia ne- 
cessario farne f enumerazione. Essa costituisce un' arte speciale, da noi conosciu- 
ta ancora troppo imperfettamente per intraprendere a descriverla. Si trovano su 
questa partita degli utili insegnamenti nell' opera di M. Etzel di già citata (I). 

Noi ci limiteremo a trattare, in questo Capitolo, di certe precauzioni da pren- 
dersi per sostenere le pareti dei grandi cavi, e per prevenire la dilamazione dei 
grandi riporti. 

§ I. Mezzi per prevenire le dilatnazioiii delle scarpate dei grandi cavi. 



Importanza 
ilei buon' cesu- 
ra monto di tut- 
te le opere su 
«li imn stratta 
ferrata. 



Le pareti dei Tagli presentando una gran superficie, è sempre necessario, per 
prevenirne la degradazione, di deviarne le acque, sia col mezzo di fossi cavati al- 
la superficie del suolo, vuotati, o riempiti di pietrisco, sia col mezzo di acquedotti 
murati, sia ancora col mezzo di Cavalle , come alla figura 3 Tavola I Serie A; e 
se avvi luogo a temere che f acqua riunitasi dietro alla cavalla.peuetrando nel suo- 
lo, apra una strada sotterranea verso le scarpate, necessita praticare di distanza in 
distanza nella Cavalla delle aperture corrispondenti a cunette in pietra stabilite sul- 
le scadiate medesime. 



Sovente ancora, per impedire il guasto delle scarpate altissime, si praticano a 
differenti altezze delle banchine, e su queste banchine delli fossi . che si scarichimi 
dentro quelli che costeggiano la via , mediatiti fossetti a mezze lime. 



Mr/zo impie- 
gato per pre- 
venire la uila- 
mazimu: delle 
pareti dei gran- 
di tagli ( trau- 
dite* ). 



Non entra nel nostro piano di passare in rivista tutti li mezzi rhe souo stali im- 
piegati per disseccare o sostenere le scarpate dei grandi tagli ; noi ci limiteremo 
a descrivere quelli dei quali M. Delaserre ingegnere dei Ponti e carreggiate . si è 
servito con successo alla strada ferrala di Versaglia (riva sinistra), per prevenire la 
dilamazione delle pareti superiori dei cavi praticali in un terreno argillo-sabbioso , 
e ad indicare il cammino seguito iu un caso analogo al canale di S. Mauro, sullo stra- 
de Belgie. ed alla strada da S. Etienne a Liona. Noi diremo inoltre come M. Gior- 



1 Vedi I' introduzione a queste note. 
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giu Stephenson è pervenuto, sulla strada da Liverpool a Maacester. ad aprire delti 
profondi cavi in terreni paludosi 



In vano si era provato in più riprese sulla strada di Versaglia ( riva sinistra ) di 
aprire un cavo in un terreno argillo-sabbioso presso a Sévres: esso era immediata- 
mente colmato dalle dilamazioni della parte superiore ( d' Ainont ) tratta dalle 
Acque. 



Modo impie- 
gato- 

1. Alla stra- 
da di Versaglia 
( riva sinistra ) 
in un terreno 
acquastrino. 



Per diseccare (presta parete M. Delaserre ha praticato al piede nella vicinanza 
del fosso F. una banchina A B inclinata in senso inverso della Scarpata, come l'in- 
dica la figura, 2 Tav. 1 nel testo ; e su questa banchina ha elevato in tutta l'altezza 
della scarpata immuro in pietra a secco, la di cui superficie esteriore è inclinata di 
t m 50 su di 1 m 00. L" acqua che viene dal monte superiore fra le pietre di questo 
muro , cola in parte nel fosso ed in parte nell' angolo A compreso entro la scar- 
pata A C. e la banchina A B. Delle piccole cunette sgorgano nel fosso F 1' acqua 
adunatasi in A. Si è data alla snporticie della banchina nell'angolo A una leggera 
inclinazione verso tali cunette, per facilitarne lo sgorgo. In questo modo le acque 
che potevano scolare sulla scarpata A C, essendo per cosi dire assorbite dal muro 
in pietra a secco, non possono rovinarla, e la superficie di questa scarpata è so- 
stenuta dal peso del muro. 



La grossezza del muro in pietra secca varia nello stesso cavo seguendo la natura 
del terreno. Si sono poste di fronte alle sorgenti più considerabili delle dighe o dei 
speroni. 



In altri cavi della stessa strada si sono praticate varie banchine in ritiro sulla 
scarpata di terra, che porta il muro in pietra a secco, ed in conseguenza in quel 
muro, al quale si è data la stessa grossezza per tutta la sua altezza. Si sono altresì 
in qualche punto, ove si temeva della solidità del fondo del fosso, costrutte sul fos- 
so stesso delle piccole volte, come sono indicate in linee nella figura 2* lettera F. 
Tav. sud. 

Nell' origine, si è dato alla banchina che regge il muro in pietra secca una debo- 
le inclinafioue verso la fossa, nel medesimo senso di quella della scarpata. Questa 
banchina aveva fino a due Metri di larghezza. Il muro in pietra secca, che fà le ve- 
ci di condotto, non ha che 0 m 20 di grossezza; questo era ricoperto da un sottile 
strato di argilla stemperata e da un letto assai grosso di terra pillonata. Ma le ac- 
que accumulandosi nel condotto, troppo stretto per contenerlo, e scolando sulla ban- 
china hanno trascinata la scarpata. Si è allora inclinata la banchina in senso con- 
trario. aumentata la grossezza del mino, e tolta la copertura in argilla stemperata 
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2 . Al filiale 
di S. Mauro in 
un terreno so- 
miglante- 



Sulla si ra- 
fia Giurerai a 
Mooscmo. 



io 

conservando il letto in terra pillonata che presto 1' esperienza ha fatto sopprimere 
egualmente. 

.Noi aggiungeremo ad una delle prime distribuzioni , ima tavola che presenta il 
taglio disili principali cavi della strada di Versaglia ( riva sinistra ), ’di cui abbiamo 
dato li dettagli negli annali dei ponti e carreggiate. 

Al Canale di S. Mauro si sono intercettate le acque, le quali dilaniavano la scar- 
pata del Canale, col mezzo di una chiavica T. II. fìg. 2 paralella al taglio e della 
stessa profondità, che sgorga nelle sue estremità: la costruzione di questa chiavica 
ci sembra dover essere pili costosa in certe circostanze di quella del muro in pie- 
tra secca posto sulla scarpala. Egli è chiaro che sebbene abbiamo rappresentato 
con una sola figura li due mezzi di disseccamento, non i! perii necessario d‘ impie- 
garli simultaneamente. 

Leggiamo nell' ultimo rapporto presentato alle camere belgie dal ministro dei 
pubblici lavori, il passo seguente sulle difficoltà che ha presentale I' apertura di 
un taglio nella strada ferrata da Courtrai a Mouscron e sul modo adottato per sor- 
montarle. 

„ Dal principio dell' anno 1811 si riconobbe che le ripe della porzione di ca- 
vo aperto a Lauwe , che non aveva più di due Metri di profondità inedia, non 
potevano conservarsi sotto qualunque scarpata che si fosse, ma che, spinte dalle 
acque che scolano dalla montagna il di cui piede ù tagliato dalla strada ferrala, esse 
s'avanzavano continuamente determinando uel suolo, situalo al di dietro, delle cre- 
paccio sempre più grandi e di giorno in giorno più numerose. Il suolo distaccan- 
dosi in strati verticali successivi, le terre, così scorse o dilaniate , acquistavano un 
grado di scioglimento tale, che non vi era più modo di rimetterle in profilo... 

Degli effetti analoghi, ma in un grado meno intenso, avuto riguardo all’ altezza 
dello sterro, essendo di già stati combattuti con successo su diversi punti, e princi- 
palmente nel cavo di Wilmcrsom presso Tirlemont. con l'impiego di bovetti ripie- 
ni di pietre o di fascine, l’ ingegnere si decise nel mese di agosto 18M a far pro- 
vare un lavoro di questo genere nel cavo di Lauwe. Il risultato ottenuto da questa 
prova fu delli più fortunati , giacchi! il profilo della strada essendo stato ricostruito 
nel 18H sulla parte ove noi avevamo stabilito li bovetti. si ù conservato intatto fi- 
no a questo giorno. ( maggio 1812 ) non ostante le pioggie e le gelate dell' inver- 
no , mentre il resto del cavo è stato intieramente colmato dalle dilamazioni . e il 
terreno situato in dietro si è spaccato sopra una grande estensione. 
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Su di un’ altra strada ferrala nel Belgio, si è dato scolo alle acque a traverso a 
sottili strati di argilla, praticandovi dei buchi di Trivella (Sonde). 



„ Vi sono dei terreni, dice M. Seguin primogenito , più suscettibili degli altri di 
conservare ed assorbire l'umidità, e che nella stagione delle pioggie si disciolgono, 
e trasformandosi in fango scorrono al piede delle scarpate. Allorché questo caso si 
presenta è necessario disporre la via di scolo alle acque praticando delle sortite as- 
sai profonde, acciù la pressione che esse esercitano sia bastante a farle filtrare a 
traverso al terreno. Ecco un mezzo che io ho impiegato, e che mi è riescilo benis- 



Estratto dal- 
1* opera di M. 
Seguin primo- 
genito, sul mo- 
do impiegato 
per sostenere le 
pareti dei cavi 
( trancbees ) in 
terreni acquosi. 



S11UD 



„ Feci cavare nella stagione secca una fossa A B fig. 3 Tav. l a nel testo . pro- 
fonda 3 m al piede della scarpata. Feci riempire tutto lo spazio B. C. di pietre ac- 
comodate a mano , e ricoprire da C. ad A. di terra argillosa, affine che l'acqua del- 
la fossa , colando su questo letto, non potesse depositare le materie terrose che 
trasporta nell' interstiz j dell' ammasso di pietre, al quale si da nel paese il nome di 
pielrelle. Questo espediente è bastato per seccare completamente il cavo nel lato 
superiore, e lasciare agli alteri ed alia vegetazione il tempo d' impadronirsene , 
ciò che ha assestato e consolidato per sempre il terreno ... 



„ Si possono ancora per mantenere il piede dei tagli, situare di distanza in dis- 
tanza verso li punti ove temesi che si manifesti qualche mossa nella ripa dei quarti 
di pietra A. B. fig. 4. Tav. I. nel testo, di grosso calibro ben saldi che posino da un 
Iato nella ripa, e dall' altro sulla banchina o marciapiedi formando una specie di 
ponticello sulla fossa. Questa disposizione ha nel tempo stesso l'avvantaggio di pro- 
teggere la banchina A. C. che deve essere sempre meglio proietta della via C. D. 
giacché li bordi delle ruote tendono a mantenere quest’ ultima appoggiandosi con- 
tro le spranghe, ed opponendo un ostacolo insormontabile al loro approssimamento 
intantochè una moltitudine di cause tendono a rigettarle esteriormente alla via e 
ad allargarla 



Ecco in fine come il celebre M. Giorgio Siephenson , padre di un figlio non 
meno distinto, Roberto Siephenson, ha forato li cavi nella palude di Chatraoss, sul- 
la strada da Liverpool a Maucesler , fino ad una profondità che era qualche volta 
di 9 piedi. 



Cammino se- 
guito da M. 
Giorgio Ste- 
phenson por a- 
prire un taglio 
in terreno pa- 
ludoso- 



L'altezza del terreno paludoso al di sopra del suolo argillo-sabbioso sul quale ri- 
posava variava da 1 0 a 34 piedi. Esso era talmente molle che li bestiami non po- 
tevano passarvi al di sopra. 



6 
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Per aprire un taglio in questo terreno si cominciò dallo scavare nei due lati del- 
la strada ferrata da stabilire, due fosse paralelle all" asse di 2 piedi di profondità, ed 
allorché col mezzo di queste fosse si era giunti a disseccare una fitta di palude nella 
parte superiore, si estraeva nel modo ordinario la terra di questa fitta in una gros- 
sezza di 1 2 a l i pollici: quindi si approfondavano li fossi e si levava una nuova fit- 
ta. fintantoché si pervenne al livello indicato dal profilo, per la base della carreg- 
giata della strada ferrata. 

Il disseccameuto della Palude é stato facilitato in certi punti dall" altezza della 
sua superficie, superiore a quella dei terreni che 1" attorniano. Questa circostanza è 
la sola che abbia favorito tale operazione. 



§. 11. Della costruzione dei grandi riporti, e ilei modi di prevenirne la degradarione 

o dilamazione. 



ConvideraziO' 
ni generali 



Nello studio dei progetti delle vie e dei canali, si cerca di combinare li tagli e 
li rijiorti in modo, che per quanto é possibili*, il loro volume si compensi, c che per 
conseguensa la terra estratta dai cavi possa servire a formare li riporti. 



Non conviene sempre nello studio delle strade ferrate essere strettamente attac- 
cati a questa condizione. Non vi si può pervenire in certi casi, che tacendo dei ri- 
porti di un" altezza eccessiva, di una costruzione, o di una manutenzione molto co- 
stosa ovvero di cavi straordinariamente profondi difficili ad eseguirsi , o almeno a 
disseccarsi. In altri casi la terra dovendo essere trasportata a grandissime distanze, 
ne risultereblH! un grande aumento di spesa, occasionata non solo dalla lunghezza 
del traggitto da percorrersi, ma altresì dal ritardo che si adotterebbe allidtimazio- 
ne della strada. Li capitali impiegati nella costruzione della strada ferrata sono co- 
sì considerabili, fin quasi dalla sua origine, che non si potrebbe mai abbastanza sol- 
lecitare di renderli produttivi. 



Egli é d‘ altronde importantissimo, che li grandi riporti, sì frequenti sulle strade 
ferrate . sieno come noi lo proveremo qui appresso . più raramente che sarà 
possibile di terra argillosa: di maggiore importanza ancora sarà che essi non ripo- 
sino su terreni molli: e ciò non é per così dire che per eccezione . che si possa e- 
vitare uno e 1" altro di questi inconvenienti, compensando li cavi con li riporti. 

Noi insistiamo su queste considerazioni, affine si comprenda bene che. malgrado 
l'analogia che sembra esistere fra li sterri delle strade e dei canali e quella delle stra- 
de ferrate, vi deve essere una differenza sensibile nelli processi impiegati. Così il me- 
todo di deposito, e d' imprestito è molto più spesso applicato nella costruzione delle 
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strade di ferro, che in quella di altre vie di comunicazione. Se ne è fatto frequen- 
tissimamente uso sulle strade inglesi, sulle strade belgie e su quelle del circondario 
di Parigi. L'escavazioni che costeggiano -un gran numero di riporti e che disgra- 
ziatamente si convertono sovente in Paludi di acqua infetta denotano abbastanza 
la loro origine. 

Sulla strada da Bàie a Strasburgo, quasi tutti li riporti sono stati eseguiti col 
mezzo d' imprestili, ma si è evitato di dare alle escavazioni una profondità tale 
che il suolo non possa essere reso all' agricoltura. Una parte della terra vegetale è 
stata deposta sul ciglio, e rigettata nel fondo. 

Alla strada ferrata di Versaglia ( riva sinistra ) , le cave che costeggiano la stra- 
da su di una parte della linea, hanno fornito gratuitamente li materiali per la for- 
mazione di certi riporti. L'intraprendenti di queste cave, hanno ancora sostenuta 
una parte della spesa delli trasporti dalla cava alla strada. 

Dietro il rapporto Belgio già citato si sarebbe progettato di eseguire col mezzo 
dei vagon una gran parte delle strade ferrate da Courtrai a Mouscron. Spaventata 
dalla lentezza dei trasporti per vagon . 1' amministrazione ha ricorso al metodo 
dei depositi e dei prestiti . ed essa ha avuto motivo di lodarsene sotto lutti i rap- 
porti: giacché fatto col mezzo dei prestiti, il rialzamento, il quale eseguilo con le 
terre dei tagli , sarebbe stato della più cattiva qualità possibile, è riescilo al con- 
trario della migliore specie. 

Li riporti delle strade ordinarie, e dei canali si elevano d‘ ordinario per strati 
successivi, che si prescrive qualche volta di pillottare, e che in ogni caso sono com- 
pressi dalle ruote delle carrette, e dalli piedi dei cavalli. 

Sulle strade ferrate sarebbe troppo lungo e dispendioso elevare graudi riporli 
per strati pillonati, ovvero semplicemente col mezzo delle carrette senza pilloua- 
tura: questi grandi riporli, se non in certi casi particolari, si fanno iu massa su tutta 
la loro altezza assieme, cioè che uua piccola porzione di riporto, vicina al taglio , 
essendo compila in tutta la sua altezza, si continua depositando la terra all'estremità 
fino alla cresta. Così procedendo si può impiegare la strada ferrata pel trasporlo 
della terra: il basamento della strada si fa allora sul riporto a misura che esso si a- 
vanza. Li vagon di terrapienamento vengono a scaricarsi all' estremità della via 
che è ancora quella del riporto. 

Noi intendiamo parlare qui dei riporti che essendo di una grande altezza souo 
altresi di una certa lunghezza, giacché allorquando la terra non è portata in ripor- 



Riporti ese- 
guiti col meto- 
do dei depositi 
e dei prestiti. 



Grandi ripor- 
ti delle strade 
ferrate fatti coi 
Vagon. 



Superiorità 
dei riporti 
fatticon le 
carrette. 
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Grandi ripor- 
ti su terreni 
compressìbili. 



Accidente al 
riporto di Val- 
Fleury. 
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gati per preve- 
nire la compres- 
sione del snolo 
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to che a una piccola distanza, é sovente più economico di servirsi, pei terrapiena- 
menti. di carrette che di vagon. Li riporti eseguiti con carrette sono d' altronde 
più compatti, e soggetti a più piccoli assestamenti che quelli i quali sonosi formati 
coi vagon. Non ostante, non bisogna dimenticarsi, allorché si è chiamati a fissare 
la sua scelta sul mezzo di trasporto, che l'impiego di carrette diviene quasi impos- 
sibile in certi terreni dopo le grandi pioggie. mentre il servizio coi vagon non sof- 
fre alcuna interruzione. 

Quando li riporti sono condotti con pricipitazione ed in masse di grande altezza 
al di sopra e attorno alli manofatti, succede frequentemente che li muri si fendano 
o si spostino. Essi debbono allora essere latti con molla precauzione , e montati 
nello stesso tempo dalle due parti con volte di muro ed estesi uniformemente, so- 
pra a tali volle, per strati pillonati di circa 15 centimetri di grossezza. 

Allorché li grandi riporti gravano sopra a terreni cedevoli, è necessario impie- 
gare delle precauzioni analoghe per non schiacciare il terreno e romperlo carican- 
done certi punti di masse eccessive tutti d' un tratto. 

Conviene ancora, allorché questi terreni compressibili sono composti di strati 
inclinati, che possono scorrere gli uni su gli altri, d'incominciare il riporto discen- 
dendo le terre nel fondo del declivio, in luogo di metterle in seguito a tutta altez- 
za al sortire dal cavo. 

Un accidente gravissimo di questo genere si è manifestato sulla strada di Versa- 
glia ( riva sinistra ) alla traversa di Val-Fleury. Il riporto che si doveva condurre 
all' altezza di 30 metri non era ancora a 1 3 metri allorché il terreno composto di 
strati calcarei solidi, e di strati argillosi inclinati, ammollito dalle correnti di acque 
cominciò a crepacciarsi. Si dovette allora desistere dal prolungare il riporto con li 
vagom ma l’ intraprendente, in seguito di contestazioni coll' amministrazione della 
compagnia, non credette di dover stare agl inviti dell' ingegnere. Le crepacce del 
terreno aumentarono in numero ed in larghezza. Certe porzioni troppo cariche si 
avvallarono mentre le porzioni vicine che lo erano meno si sollevarono. In altri punti 
il terreno calcareo scorse sul terreno argilloso che esso ricuopriva. Alcune case po- 
ste a piccola distanza crollarono. Fu allora forzato a tralasciare 1' uso dei vagon. 
Si ricorse alle carrette, si estese la terra su tutta l'estensione del riporto, incomin- 
ciando nella partila più bassa, e le mosse, del suolo divennero quasi insensibili. 

Si riconobbe che tutte le volte, anche prendendo queste precauzioni, non si po- 
teva impedire 1" abbassamento del suolo sotto il peso del riporto, allorché si era 
pervenuti ad una certa altezza. 
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II mezzo più semplice per giungere a questo line, mezzo che è stato impiegato con 
un successo completo su di altri punti della strada, fu di allargare la base del ripor- 
to. in modo da diminuire la pressione sull' unità di superficie, quanto la compres- 
sibilità del suolo lo esigeva, e di pillonare la terra. Ma il terreno attorno al riporto 
essendo preziosissimo e ricoperto di case, bisognò cercare un’ altro espediente. 

S' immaginò di diseccare il terreno e di renderlo così incompressibile. Si apri- 
rono a quest’ effetto dei smaltitoj. o pozzi perduti, e si riunirono questi pozzi me- 
diami canali sotterranei ; ma tale operazione non avendo potuto effettuarsi che 
incompletamente il terreno, di già fratturato in tutti li sensi , ha conservato una 
gran parte della sua mobilità, e si è dovuto sospendere, pel momento, il compimento 
del riporto, la di etti parte superiore è stata rimpiazzata da una palizzata di legname. 

Si può aumentare la base del riporto, come 1’ abbiamo di già indicato superior- 
mente. sia diminuendo l’ inclinazione delle scarpate , sia riniìancando il piede col 
mezzo di un piccolo riporlo addizionale pillonato, nel quale la parte superiore di- 
viene una banchina lungo la scarpata del riporto principale (Vedi fig. 2 serie A Ta. 1 ). 

Diminuendo l’ inclinazione delle scarpate si rendono alte a qualunque specie di 
piantaggioni. Non si ottiene lo stesso vantaggio prendendo il secondo partito , ma 
se la banchina non si trova ad una grande altezza al di sopra del suolo , non si au- 
menta tanto la massa totale del riporto. 

L’uso del riporlo addizionale per banchina deve ancora essere raccomandato co- 
me mezzo di sostegno dei riporti i quali, posati sul fianco delle colline, tendono a 
scorrere sulla loro linea della maggior pendenza. 

Un terreno simile a quello che noi abbiamo incontrato alla Val-Fleury essen- 
dosi presentato al principio del ponte di Cubzac si è, per diminuire il carico su que- 
sta massa compressibile , composto il riporto di materiali lasciando entro essi un 
gran numero di vuoti. 

Nel mezzogiorno della Trancia al canale di Beaucair. si è intermesso fra il riporto 
ed il terreno molle un letto di fascine. 

Dei riporti che avevano fino a 12 piedi di altezza, dovendo essere elevati sul 
terreno paludoso di Chatmoss, del quale noi abbiamo parlato qui sopra, M. Gior- 
gio Stephenson ha proceduto nella maniera seguente. 

Egli scavò dai due lati della strada profonde fosse, dopo elevò il riporto sulla 
parte di terreno diseccato mediante quelle fosse. 



1. Sulla stra- 
da della riva si- 
nistri). 



2. ÀI Pontedi 
Cubiac. 



3. Al canale di 
Beaucair. 



4. Sulla stra- 
da da Liverpoo! 
a Manchester. 
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Riuscì in questa maniera a non impiegare per la composizione di questo ripor- 
to. che quattro volte la quantità di terra necessaria per un riporto della stessa di- 
mensione posato su di un terreno resistente. In un altra palude di 20 piedi di pro- 
fondità. ove si era eseguito il metodo ordinario per la formazione dei riporti, s'im- 
piegò per un riporto di quattro piedi di altezza, una quantità di terra, che sarebbe 
stata sufficiente per formare un riporto di 24 piedi di altezza su di un terreno so- 
lido (1). 

Qualunque sia il modo preferito per dividere la pressione su di un suolo com- 
pressibile, egli è necessario di non trascurare il diseccawento di questo suolo me- 
glio che sia possibile, come noi abbiamo indicato più indietro essersi tentato di 
farlo alla Val-Fleury (a). 

(1) L autore inglese dal quale noi prendiamo questo paragrafo non dice che M. Gior- 
gio Stcphenson abbia allargato la base dei riporti al passaggio delle paludi, ma vi è luo- 
go di pensarlo. 

(a) Tutti li mezzi suggeriti dagli A per evitare lo scorrimento , e V avvallamento del suolo ne* ter- 
reni paludosi , g nel pendio delle colline sono commende voli senza dubbio ; evvi però altro mezzo per 
giungere allo scopo, pel quale può evitarsi 1' aumento del solido proposto, e l'occupazione di una molto 
estesa superfìcie nei riporti, particolarmente ove il terreno è prezioso per la sua feracità o pel sopras- 
suolo che vi esiste. 

Prese ad analizzare le cause che producono tali disordini trovo ebe si ristringono a due sola- 
mente , cioè compressibilità nelle terre palustri, c mancanza di sostegno nelle colline argillose com- 
poste di strati obbliqui. 

Il mezzo delle passonatc può essere utile a correggere cntrambo li disordini, nel primo producendo 
condensamento e limite di dilatazione alle terre compresse, nel secouJo sostenendo quel terreno che per 
la sua stratificazione oblliqua tende a scorrere verso la falda del monte ove nou trova ostacoli che lo 
rattengano. Questo mezzo però dovrà applicarsi convenientemente in ogni diverso caso, perchè sia utile a 
correggere il difetto. 

Nelli avvallamenti per compressibilità le passonate dovranno conficcarsi nei lati del riporto , 
avanti che questo sia effettualo , ed in più linee prossime le uno alle altre, in modo che, nel 
tempo stesso servano a condensare la terra molle ravvicinandola verso Passe, ed impedirgli di dilatarsi 
a causa del peso al quale deve essere assoggettata. Ove l'altezza del riporto è grande . per rendere 
più resistenti le passonale alla spinta orizontale che dovranno contrastare, sarà utile di legare le file la- 
terali fra loro mediante traverse di legname saldamente incaviccbiatc nelle loro giunture , se avranno 
luogo, ed alle teste dei passoni che incontrano nell* attraversare lo spazio che dovrà contenere il riporto 
sino alle ultime file. Tali ultime file sarebbe utile fossero frenate nel senso longitudinale da guide di 
tavoloni furati ed immessi nelle teste dei passoni , e ciò non solo perchè si formi un sistema unito ed 
eguale di resistenza , ma eziandio per economizzare le traverse le quali in questo caso potranno essere 
post ■ alle sole congiunzioni delle guide. 

La lunghezza da assegnarsi ai passoni costituenti queste file dovrà essere proporzionata alla profónditi 
della terra fragile , essendo utile che le loro punte giungano ed immettersi nel terreno solido. 

Nelli terreni scorrevoli per strati obbliqui terminanti Terso la falda di una collina , le passonate 
sarà utile porle al di sotto del riporlo , ed iu più file tutte paralelle allo scorrimento , e ripartile in 
nodo che lo frenino in ogni suo più basso strato. Avviene il più delle volte che li scorrimenti si veri- 
ficano nello stesso luogo per più strati, ogn’ uno dei quali scorre sull'altro sottoposto, per cui li strati 
superiori subiscono il proprio movimento e quello dclli strati inferiori. In questo caso le passonate do- 



Digitized by Google 




DII GRANDI DIPORTI 



47 



Li cari delia strada ferrata di Versaglia < riva sinistra , e riva destra ) hanno 
fornito delle quantità considerabili di terra sabbio-argillosa. che dovettero entrare 
nella composizione dei riporti. Si è riconosciuto che questi riporti, qualunque fosse 
il terreno sul quale essi riposavano, sono soggetti a scorrere, se non si costruiscono 
con certe precauzioni. 



Riporli in ter- 
ra argillosa. 



Queste precauzioni consistono principalmente nell' impiego di certi mezzi per 
preservar V argilla dal contatto delle acque che scolano dalla superficie del suolo 
o delle acque pluviali; l' argilla non essendo dilavata, non è più delle altre specie 
di terra soggetta a scorrere. 



M. Delaserre, per preservare dalle acque pluviali i riporti argillosi sulla strada 
della riva sinistra, li ha inviluppati di uno strato più grosso che gli è stato possibile 
di buoua terra, ben pillonata associala al nucleo argilloso per mezzo di scaglioni 
praticati in questo nucleo e ricoperti di zolle erbose diligentemente disposte sulle 
scarpate.In quanto alle acque scolanti alla superficie del suolo , esse sono state de- 
viate dal piede del riporto col mezzo di chiaviche . di fosse . o di condotti di pie- 
tre a secco. 



Mezzo impie- 
galo per nrc- 
venirc la dila- 
nia rione delle 
scarpate dei ri- 
porli argillosi 
alla strada di 
Versaglia ( ri- 
va sinistra ). 



La grossezza dello strato di buona terra ù stala fissata, per li riporti da 1 2 a 15 
metri di altezza, (6) e di 0“ 50 nella sommità, e si è fermato il corpo del riporto 
scorrevole seguendo una scarpata di 45 gradi, mentre la scarpata esteriore era di 
uno e mezzo di base per uno di altezza. Lo strato di buoua terra aumentò per con- 
seguenza di grossezza dalla sommità verso il piede. 

Per cagione di economia s’ impiegò l'argilla in strati sottili ben eguagliati e bat- 
tuti , alternandola con la sabbia. Oltre all' economia vi si trovò un' altro vantaggio: 
le acque pluviali cadendo alla superficie del riporto, non potevano filtrare a traverso 
della sabbia, ed operare una soluzione continua fra le due nature di terreno. 

Li piccoli strati di argilla si arrestarono a poca distanza dalla superficie della scar- 
pata di buona terra, in modo che il loro taglio non era esposto al contatto dell'aria. 

vranno replicarsi in più linee ed a più livelli , a crii» frenando lo scorrimento di uno strato non restino 
senza rimedio le mosse degli altri. Queste file però sarebbe utile fossero legate con guide ogn’ una , c 
con traverse tutte assieme onde renderle più resistenti , e coadiuvate dalle forze riunite. La lunghezza 
dei passoni in qualunque dei precitati casi h commendevole sia la maggiore possibile, dipendendo la forza 
dal maggior conficcamento. 

Si raccomanda in ogni modo che il legname sia sempre della classe delle qnercie. castagni q altri 
i] più possibile resistenti all’ azione dell* umidità che c sempre presente nclli terreni cedevoli o scorrevoli. 

(6) In fungo di metri dovrebbe dire centimetri , altrimenti lo strato di buona terra che si dice 
posto sopra all' argilla per toglierla dall’ azione delle acque pluviali , dovendo essere praticato nei due 
lati o scarpate di esso in tal misura , sarebbe molto più grosso dell' intero riporla 
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Su di un riporto di 16 metri di altezza, eseguito a Cbaville, la grossezza dell'in- 
tonaco è stata notabilmente ridotta. La base della scarpata in sabbia sopra a 3 o 4 
metri di larghezza, è solamente stata pillonata con diligenza, il resto non ha che 
da 0 m 50 a 1 m di grossezza e non produce altro effetto che quello di togliere l'ar- 
gilla dal contatto dell' aria e dall' influenza della gelata, ciò che è bastato per pre- 
servarla da ogni accidente. 

L’ argille non solo sono soggette a scorrere quando, poste in luogo, souo sciolte 
dalle pioggie o dalle sorgive naturali, ma ancora si diseccano difficilmente quando 
sono state ammollate avanti d' impiegarle. M. Delaserre ha ottenuto eccellenti ef- 
fetti, in quest'ultimo caso, mischiando coi strati argillosi, nel corpo stesso del ripor- 
to. dei strati sottili di sabbia di una grossezza di 0™ 08 ad” 10 per 0” 40 a 0 m 
80 di argilla. 

Una parte della strada di 800 metri di lunghezza è tutta intiera eseguita in ri- 
porto di argilla molto asciutta. Questo riporto è stato fatto coi vagon, e senza al- 
cuna precauzione particolare; solamente le scarpate sono stale asperse di sabbia su 
0"', 05 in circa di grossezza per facilitare la vegetazioue ed attenuare 1' effetto 
delle pioggie. Questo riporto, che ha 4 a 5 metri di altezza, si è mollo ben soste- 
nuto. Nulladimeno, è prudenza di non impiegare l'argilla che per strati orizonlali, 
spianati e pillonati, e ben eseguiti col mezzo delle carrette, ed allorché 1' altezza 
del riporto sorpassa 5 a 6 metri, è indispensabile di ricorrere a delle precauzioni 
simiglianti a quelle delle quali noi abbiamo parlato (1). 

Tutti li riporti si assestano. Li materiali che li compongono si rapprossimano e 
si condensano; il volume, ed in conseguenza 1' altezza dei riporti diminuisce. L'as- 
sestamento varia principalmente seguendo la natura dei materiali che compongono 
il riporto, il processo seguito per costruirlo, e la sua altezza. Certe specie di terre 
assestano molto piò delle altre. Li riporti fatti col vagon che non sono stati pillo- 
nati, assestano piò delli riporti pillonati. In fine l'assestamento del riporto, alle stes- 
se circostanze d' altrove, varia ad un dipresso proporzionalmente al cubo della sua 
altezza. 

Questo assestamento dura sovente piò anni , e va diminuendo fino a tanto che 
viene a cessare completamente. 

Necessita, allorché si costruiscono i riporti, non obbliare di calcolarlo piò esat- 
tamente che sia possibile e di tenerne conto. Se dunque li riporti non assestassero, 

(1) Questi dettagli sono estratti da una memoria di M. Delaserre inserita negl’ An- 
nali dei ponti e carreggiate 
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si darebbe loro dall'orìgine, l'altezza che devono avere a norma del profilo longitu- 
dinale della strada, latta detrazione delia grossezza della carreggiata, (circa 50 cen- 
timetri); ma conviene aumentarla di tutta 1' altezza del possibile assestamento. Ne 
risulta, che questa eccedenza da aggiungere all' altezza dei profili variando da una 
estremità all' altra di un riporto come il cubo dell' altezza al di sopra del suolo , 
le strade ferrate posate sni riporti nuovi presentano una serie di pendenze e con- 
tropendenze, anche nelle porzioni ove in line la pendenza dovrà essere uniforme. 
Ma queste pendenze e contropendenze avendo poca lunghezza, non imocono all'at- 
tivazione. ed il loro effetto ogni giorno diminuisce. 

Se al contrario si elevasse il riporto all'altezza del profilo, ne risulterebbe non 
solamente una spesa a causa dell' aumento successivo di grossezza del letto di sab- 
bia o di pietrisco che forma la carreggiata, ma altresì in seguito del lavoro che si 
è obbligati di fare per elevare progressivamente la strada, a misura che il suolo si 
avvalla. 

Egli è essenziale di osservare, che nel calcolo dell' eccedenza di altezza che 
convien dare al riporto per tener conto dell' assettamento è meglio rischiare di 
sbagliarsi in meno che in più. giacché è molto più facile, e per conseguenza molto 
meno dispendioso, di alzare la strada aggiungendovi della sabbia, che di abbassarla 
scavando sotto alle traverse. 



Le mosse dell' assestamento dei riporti sono, qualche volta, talmente sensibili 
che si fendono longitudinalmente. Da che si scorge il più leggiero indizio di una 
crepacela formatasi in tal maniera, necessita togliere la carreggiata, e far pillonare 
della terra nelle crepaccie. aflìue che la solidità del riporto non sia compromessa , 
dall' acqua e dalla sabbia che s' introducessero in questa fenditura. 



Sarebbe ben fatto, di non dare alla circolazione se non le proporzioni di strada 
ferrata in riporto che lianno di già subito una parte del loro assestamento. Necessita 
per quanto è possibile condurre il lavoro in maniera che possa adempirsi tal condi- 
zione. senza ritardare f apertura della strada di comunicazione. 



Evitare di da- 
re la circola- 
zione alle por- 
zioni in riempi- 
mento avanti 
che siano asse- 
state 



Il desiderio ben naturale di soddisfare il pubblico, avendo indotta )' amministra- 
zione delle strade ferrate Belgie ad attivare la strada ferrata da Brusselles a Mons, 
appena compita, non vi è risultato, in grazia dell' estrema prudenza dei rapi del- 
1' attivazione, alani sinistro a carico dei viaggiatori. Ma il mantenimento di questa 
strada è stato costosissimo, e recentissimamente la volta di un ponte (Viaduc) sulla 
sezione da Braisne-le-Comte, a Manage , si è spallato sull' estensione di 25 metri 
circa, senza dubbio perchè li manofatti sono stati assoggettati al passaggio dei con- 

• 7 
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vogli prima di aver presa lotta la consistenza necessaria. La premura di entrare in 
possesso delle strade ferrate, dice il giornale delle strade ferrate Belgi*; rendendo 
conto di queste circostanze, ha distato delle somme enormi al tesoro. 

In Inghilterra si è prescritto nelli capitolati . per li sterri, l' impiego delle più 
grandi precauzioni per la confezione dei riporti, e per preservarli dalla penetrazio- 
ne delle acque . sia durante la loro costruzione sia dopo il loro compimento. Noi 
termineremo questo capitolo sul terrapienamento con I' estratto seguente di uno 
dei capitolati della strada da Londra a Birmingain. 

..Le scarpate di tutti li riporti mensionati in questo capitolato, debbono avere una 
inclinazione di uno di base su due di altezza. La larghezza del riporto al livello della 
linea rossa sarà di 2.1 piedi (.V"75) dopo che le zolle o la terra saranno stali' poste.,. 

.. Ogni riporto sarà eseguito con 1 altezza, e la larghezza fissata nel capitolato 
avendo riguardo all' assestamento del terreno, ed in conformità delle istruzioni 
dell' ingegnere. In qualunque circostanza, questa clausola dovrà essere strettamen- 
te osservata, affine di evitare di trovarsi in seguito nella necessità di aumentare, o 
1' altezza, o la larghezza dei riporti, per metterli al livello conveniente ... 

„La superficie del riporto sarà sempre convenientemente drizzala, e tramezzata 
di fossetti, in modo da impedire li ammassi di acqua e ad assicurare l'assircamento 
dei riporti durante la loro costruzione 

_ Le scarpate non avendo f inclinazione ordinata, f intraprendente sarà tenuto 
di regolarizzarle, e questa operazione dovrà farsi a misura che avanzerà il lavoro... 

.,11 riporto consolidandosi, si darà alli suoi marciapiedi la pendenza indicata nel- 
le sezioni aggiunte a questo capitolato, e si ricuopriraiuio di uno strato di zolle di 
8 pollici di grossezza la di cui parte verde dovrà trovarsi all' esterno ... 

,, Le zolle saranno prese sul terreno che deve occupare il riporto. Si prenderà 
egualmente da quel terreno la terra destinata ad essere più tardi estesa in strali di 
6 pollici sulle scarpate ... 

,, Le scarpate in questo stato dovranno essere seminale di trifoglio, e di cetran- 
gola mescolale in quantità eguale. La seminagione avrà luogo, appena la stagione lo 
permetterà, e sarà effettuala in ragione di 1 1,1 68 di seme per ogni eltare di scarpata... 

\ 

„ Allorché in mezzo ai materiali componenti un riporto, se ne trovi un volume 
di più di 6 pollici di diametro, dovranno essere rotti ... 
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CAPITOLO TERZO 

■ • • .. i '•* i v * .1 * ♦ * f » » . * •' 

• ■ * • •••-. . • . • * . 

DELLA COSTRIZIONE DELLA CAltKGGMTA 

$ I, Modo di Costruzione. 

.»•„*» • i.j • - i.rii i*»’*'' *. **.i c!**s ?• -li».*, • • , v . •- 

Si sa elio le spranghe di ferro che compongono le ruotaie di una strada ferrala 
sono fissate, col mezzo di pezzi di ghisa che si chiamano cuscinetti, su dadi di pie- 
tra o su traverse di lepo che servono di fondazione alla strada. 

Se questi dadi o queste traverse fossero posate sul suolo senza interposizione di 
altra sostanza, il suolo disciogliendosi in conseguenza delle pioggia, la strada asse- 
sterebbe inegualmente, e si guasterebbe in tal modo che diverrebbe impossibile di 
percorrerla con gran velocità, senza rischiare ad ogni istante di sortire dalla via. 
Li dadi o traverse debbono adunqno posare su di un letto permeabile . e V acqua 
che attraversa tal ietto deve potersi scolare facilmente. Questo letto permeabile e 
lo strato che lo ricuopre. strato nel quale li dadi e le traverse sono murati, forma- 
no insieme la carreggiata la di cui grossezza è ordinariamente , come abbiamo 
già detto, di 50 o 60 centimetri. La carreggiata ha sempre da opi lato dei fossi. 

- • • ■ « j ;; rTiv#' 1 t • , •. ■ .... m , %t r ! »• .* i ■ ,*i •»; ' '»* '#• 

Il modo di costruzione della carreggiata dipende dal terreno sul quale essa riposa. 
Si stabilisce la carreggiala. r , /. > 

"l ; ... • ■ 

1. In taglio sa di ua terreno solida 

2. In riporto su di un terreno riportala 

3. Su di un terreno molle e flessibile sia alta superficie del siedo sia in taglio. 

• ... „i . 

Nei tagli lo scavo é spinto immediatamente fino ad uua profondità di cinquanta 
o sessanta centimetri circa al disotto del livello delle spranghe. Il terreno essen- 
do solido, si regola il fondo in maniera che inclini di tre centimetri a partire dall'as- 
se verso f uiio e f altro lato, come f indica la fig. 3 serie A Tav. 1. Quindi si co- 
struiscono paralelbmente all' asse, due piccoli muri di pietra a secco, che separino 
la carreggiata dalli fossi. Questi muri hauno una scarpata di un decimo dal Iato del 
fosso. La loro altezza è eguale a quella della carreggiata. Fra li muri, e (ino all'al- 
tezza di 0,25 si estende uno strato di sabbia, di pietrisco, del minuto carbone, o di 
qualunque altra sostanza permeabile, e leggermente elastica; poiché la carreggiata 



Considerazio- 
ni generali 
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DEI DADI E DELLE TRAVERSE 



Vantaggi re- 
lativi dei dadi 
e delle traverse 



Processo im- 
piegato per la 
conserva «ione 
dei legnami. 



non solo deve essere permeabile, affine che resti costantemente secca, ma ancora 
leggermente elastica affine che li movimenti dei convogli sulle niotaje siano li più 
dolci possibili. Su questi strati si posano al posto di ciascuna fila di spranche. delle 
file di dadi paraldli. o perpendicolarmente all' asse di ciascuna delle carreggiate 
una serie di traverse. Li dadi di una stessa fila, e le traverse di una stessa via sono 
più o meno distanti, secondo le dimenzioni delle spranghe. Li dadi di differenti 
file appartenenti alla stessa strada sono posti; due a dui; sulla perpendicolare dell'as- 
se, e la loro distanza da asse in asse ù eguale alla larghezza della carreggiata egual- 
mente presa di asse in asse. Li cascinotti sono fissati ai dadi ovvero alle traverse 
avanti die siano messi a posto. In questi cuscinetti si fermano le spranche. ivi fis- 
sandole col mezzo di zeppe o cunei, quindi finalmente si riempiono !' intervalli 
fra li dadi e le traversi; fino al livello della facria superiore delli muri in pietre sec- 
che con la materia di già impiegata per la parte inferiore della carreggiata. 

Importa che li dadi, e più particolarmente le traversi! siano bene inviluppate da 
questa materia, che essendo pillonata tutta attorno gl' impedisca lino ad un certo 
punto di muoversi, e preservi le traverse dalla putrefazione. Nelle curve soprattutto 
egli è essenziale che gli estremi delle traverse dal lato della gran curva, siano be- 
ne sostenute per I' unione, se non si vuole essere obbligati di rimetterle frequente- 
mente al loro posto. • 

Più tardi trattando nel Capitolo V del pesamento . e della manutenzione della 
strada. Noi diremo quali sono le diligenze da asarsi per fissare a proposito ciascu- 
na di queste parti, dadi e traverse, cuscinetti e spranghe. 

Li dadi sono, incerte località, meno costosi delle traverse di legno, ma non pos- 
siedono, come le traverse, una certa elasticità favorevole alla conservazione del ma- 
teriale, ed alla mozione: esse non legano come le traverse le due file di spranghe 
di una stessa carreggiata in modo di mantenerne la distanza e renderne l' abbas- 
samento meno ineguale; finalmente più difficili a rialzarsi che le traverse . allor- 
quando la carreggiata si abbassa, eglino rendono la manutenzione più costosa 

Nei riporti s' impiegano esclusivamente le traverse.- nei tagli si possono impie- 
gare dei dadi, o delle traverse: oggi si preferiscono fotte le volte le traverse, a me- 
no che non vi sia una grandissima differenza di prezzo in favore dei dadi. 

Si è elevata una sola obbiezione contro 1’ uso delle traverse ma essa è grave : si 
teme di essere obbligati di rinnovarle frequentemente. 

Differenti processi sono stati impiegali o proposti per assicurarne la conserva- 
zione. In Inghilterra si sono imbevute di sublimato corrosivo col processo di Kyan; 
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in Francia , si è trovalo il sublimalo troppo costoso ovvero si è dubitato della sua 
completa efficacia; si è provato il creosoto impuro e differenti solfati, ed in ultimo 
luogo un Bordelais, M. Bouchcric ba immaginato d' imprignare di pirolignite di 
ferro il legno in piedi, ovvero dopo essere stato tagliato, ma ancora verde, e guar- 
nito delle sue foglie. Fino al presente, niuno di questi processi, eccettuato quello 
di Kyan, è stato impiegato in una grande scala e da molto tempo , perchè possa 
accordargli una preferenza decisa. 

Noi abbiamo tentato qualche prova col creosoto impuro ma la quautità di creo- 
soto assorbita era tanto considerevole che abbiamo dovuto rinunziare al progetto 
d‘ impiegare questo reagente, nè ciò fu che per ragione della spesa. 

M E. Prisse. antico allievo della scuola centrale delle arti e manifatture . inge- 
gnere dei ponti e carreggiale al servizio Belgio, ha fatte delle esperienze sul pro- 
cesso di M. Boucherie. Noi estragghiamo dalle notizie che M. Prisse ci ha voluto 
communicare su queste esperienze, la nota seguente. 

..Si è operato principalmente su dei legni di faggio e pioppo, e si è provato come 
reattivo il pirolignite di ferro solo o mischiato a delle dissoluzioni di sale ordina- 
rio o di cloniro di calce, ed in line questo cloruro solo. 

v Si è trovato. 

„ 1.® Che li legni preparali in grande non se ne penetravano nè egualmente nè 
uniformemente. 

- 2.“ Che le traverse preparate, benché fossero ben penetrate dal reattivo, non 
sembravano durare quanto le traverse di quercia non preparate. 

„Per verità, non si è ancora osservato un principio di alterazione sulle traverse 
preparate poste nella via, ma non avviene lo stesso delle altre che sono state pian- 
tate in terra. Queste traverse così poste nel mese di Marzo dell’ anno 18i2 erano 
di già attaccate alla fine di novembre , mentre le traversi* di quercia poste a lato 
e nel medesimo tempo erano intatte. 

,, La putrefazione o il principio d’ alterazione osservato sulle traverse di pioppo 
ovvero di faggio preparato con li diversi reattivi precitati . penetrava a qualche 
millimetro di profondità , e si manifestava per un raccorciamento delle fibbre del 
legno la di cui superficie era di già totalmente annerita e friabile. La parte di que- 
ste traverse che era restata all’ aria era in buono stato. 



Saggio sul 
processo di M. 
Bouchcric 
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„ La sposa per ogni traversa è statai 



„ Per marno d' opera, spesa di stabilimento ec. . . 0 l ',i»5 c 

,, Pel reattivo 0 .20 

■ ,, Per diritto di brevetto 0 ,10 

r.ir. 



„ AUi prezzi attuali del legno nel Belgio, una traversa di legno bianco cosi pre- 
parata costerebbe ajiprossimativamente lo stesso prezzo di una traversa di quer- 
cia Mani non preparala ... 

M. Prisse considererebbe come un grande vantaggio di poter rimpiazzare, a 
spese eguali, la quercia Mani col legno bianco ; uia . riportandosi al risultato indi- 
cato di sopra, si ha luogo di temere che il processo Boucherie non sia così eflìcace 
come si sperò da principio. 

Il rappresentante di M. Boucherie nel Belgio ha tacciato di esagerazione 
il prezzo di analisi stabilito da M. Prisse. Questo ingegnere dichiara non ostante 
che egli lo ritiene come esatto, a meno che non si trovi un modo più economico 
di operare che quello da lui adottato. 

M. Peyen membro dell" accademia delle scienze, ha egualmente provato il pro- 
cesso Boucherie: i risultati che egli ha ottenuti differiscono poco da quelli indicati 
da M. Prisse. 

Nella nostra opinione. 1‘ esperienze di M. Prisse e di M. Pavé lasciano del dub- 
bio sull'ellicaeia del processo Boucherie. Noi pensiamo non ostante che sia neces- 
sario ripeterle prima di portare un giudizio difmitivo su questo mezzo di conser- 
vazione dei legni. Il governo francese ha ordinato delle prove in graudc che, pro- 
babilmente, definiranno la quistione. 

Tutte le specie dei legni non si conservano egualmente bene: più avanti, trat- 
tando del capitolalo per la fornitura delle traverse, noi diremo quali sono le spe- 
cie preferibili (r). 

(c) Sono sempre preferibili , nei lavori sotterranei, ove Y umidità agisce sulla corruzione dei legni, 
la quercia il castagno ovvero i legni resinosi, ài cosi detto legno dolce, ebe dicesi impiegato nelle tra- 
verse c lungarine sotterranee delle strade belgi?, francesi, ed inglesi. 

Qualunque rcagcute chimico è insudiciente a preservare dalla corruzione li legni dolci. Li legni ci- 
tati nella presente nota sono meglio preservati da ima bruslolitura che ne carbonizzi leggermente la su- 
perfìcie, ebe da qualunque reagente chimico. Non basti però la brustolitura per diminuire U corrutti- 
bilità del legno, esso deve essere itene csiecato avanti di essere posto in opera. 
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La sabbia poco argillosa o non argillosa a grossi grani, è la sostanza la più ge- 
neralmente impiegata per la composizione della carreggiata; piu oltre noi ci esten- 
deremo da vantaggio nelle qualità delle quali dovrà essere fornita per formare una 
buona carreggiata. 



Materie diver- 
se impiegale 
per la costru- 
zione tirile car- 
reggiate ( cha- 
usséc ) 



Il Pietrisco è meno omogeneo e meno elastico della sabbia. Noi non conoscia- 
mo che un piccolo numero di strade ove siansi posate le traverse sul pietrisco, ma 
ve ne sono molte, ove si sono serviti del pietrisco per la posa dei dadi. 



Il minuto carbon fossile è più vantaggiosamente impiegato in luogo di sabbia in 
varie strade ferrate d' inghillerra (Darlington a Stockton. Liverpool a Mancester). 



Sulla strada di Lilla alla frontiera Belgia. si sono serviti, ci hanno detto, in qual- 
che luogo di mattoni pesti, si sono cosi impiegati dei mattoni pesti sulla strada di 
Crovdon. 

Noi leggiamo nell' ultimo rapporto del ministro dei lavori pubblici alle camere 
belgie che si è impiegato per la carreggiata di varie strade nel belgio, una mesco- 
lanza di sabbia e di cennere di fornaci, la ceunere di fornaci si adoprò alla super- 
ficie. 



Al fondo dell'incassamento, in certe parti ove il riporto è composto di torba, 
ed in altri cavi ove il terreno è molto umido (partita fra Boussu e la frontiera fran- 
cese ), si è servito di pietrnccie o di scorie. 

In fine Wishaw, nella sua opera sulle strade ferrate inglesi, pretende che siasi im- 
piegata con successo una mescolanza di sabbia e di creta (d). e così una mescolan- 
za di sabbia e di pietra arenaria pesta ( gr^s ), 



In una parie della strada da Darlington a Stockton, M. Storev ha posato li dadi 
su dei piccoli muri come alla fig- 6, serie A. tav. I; ma niun ingegnere inglese . a 
nostra saputa, ha giudicato questo modo di costruzione degno d’ imitazione. 

Sulla strada da S. Etienne a Liona, si sono lasciate nello spazio fra le carreggiate 
e su i marciapiedi delle masse di terra, per economia di sabbia come l’ indica la 
fig. 7 serie A tav. I . Queste masse sono traversate da chiaviche in pietra secca 
alfine di dare scolo alle acque verso li fossi. Li dadi sono posati in fosse paralelle 
il di cui fondo, e i lati sono guarniti di sabbia. 



Modificazioni 
al metodo or- 
dinario di cos- 
truzione della 
carreggiala 

1 . Sulla stra- 
da di Darling- 
ton 

2. Sulla stia- 
da di S. Etien- 
ne 



(d'< Sorta di pietra tenera e bianca che i francesi chiamano ( craie). 
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DU.LA CARREGGIATA 



3. Sull» stra- 
da di Versatila 
( riv* sinistra ) 



Soppressioni 
«li piccoli muri 
in pielicueclic 



Approssima- 
mento ilei le tra- 
verse nelle vi- 
cinanze delle 
giontc 



Posa sui tela- 
ri 



Sulla strada di Versaglia ( riva sinistra ) si è, in pochi punti, diminuito nella stes- 
sa maniera il volume della sabbia da impiegarsi per la carreggiata : ma non si è 
tardato a riconoscere che era impossibile, allorché si serviva di paletti per rialzare 
la via. di non rovesciare le masse di terra, le (piali allora mescolandosi con la sab- 
bia ue alterano la qualità. 

In qualche strada di ferro in Inghilterra, si è stabilito, seguendo l'asse della zona 
intermedia, un piccolo acquedotto communicante con dei condotti traversanti; l’ac- 
qua dopo aver traversato il letto di sabbia, penetra in questi acquedotti attraverso 
dei muri di pietre secche che ne formano le pareti e dall' acquedotto centrale . e 
scolano al di fuori per piccole chiaviche perpendicolari alla via fìg. 2. 3 e 4 lav. 2 
serie A. 

Sulle strade belgie si sono praticati degli acquedotti dello stesso genere, ma so- 
lamente in porzioni di strada posata su di un suolo umidissimo. ( Vedi tav. 1 serie 
A fig. f c la sua leggenda ). 

Qualche volta si sopprimono nei (agli li piccoli muri in pietre secche che sos- 
tengono la carreggiata, e la sabbia della carreggiata prende la Ma scarpata natura- 
le dal lato della fossa ( strada di Versaglia riva destra ). Si può temere allora, che 
sia trascinata nel fosso dalle grandi pioggie. Si è in questo caso obbligati di al- 
largare il fondo del cavo proporzionatamente alla ditl’erenza di larghezza che risul- 
ta dalla diversa inclinazione fra le pareti di pietra a secco, e la parete in sabbia. 

Per diminuire quanto è possibile l' ineguaglianza della resistenza delle giunte' si 
sono rapprossimale su certe strade ferrate (strada d'Orleans). alla traversa di gionta 
le due traverse vicine in modo da moltiplicare li punti di appoggio della spranga 
verso il punto ove essa è piò debole. 

Bisogna allora allontanare li altri punti d’ appoggio o aumentare il numero delle 
traverse. 

Allorché si posano su traverse le ineguaglianze di resistenze della via sono me- 
no sensibili che allorquando si posano sui dadi, ma lo sono ancora mollo al passag- 
gio delle giunte. 

Non é solamente rapprossimando alla traversa di giunta le traverse vicine, ce- 
rne noi abbiamo indicato, che si è cercato di rimediare a questo inconveniente. 

Si sono posate le spranghe su di un telaro composto di traverse e di guide o lon- 
gharine; si sono ancora posate sulle guide sole. 
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Adottando il primo modo di costruzione, cioè, rilegando le traverse mediatili 
guide, si rendono solide le stesse traverse, che spesso assestano inegualmente , e 
sono sostenote le giunte dalla tensione del legno. 

Ma necessita, acciò questo sistema ottenga il fine proposto, che i legni siano uniti 
in modo da far corrispondere le faccio inferiori nello stesso piano. Altrimenti lo 
strato di sabbia che porta il telaro dovrebbe essere grossissimo. Inoltre le ripara- 
zioni sono più difficili e più costose che con le traverse isolate. 

■Onesto sistema di telari non può dunque convenire che nel caso in cui le spran- 
ghe sono fissate direttamente alle guide, senza cuscinetti interposti , mentre allora 
la guida fa parte «Iella spranga e la via. propriamente parlando, non posa più che su 
di un sistema di traverse. 

Allorché si posa su longarine sole, il suolo essendo compresso direttamente, la 
longarina si affonda nel massicciato, mentre che se le spranghe di ferro o di legno 
e ferro poggiano su delle traverse. I' effetto della pressione sul suolo è attenuato 
dall' elasticità delle traverse. 

Sulla strada di Bristool. si sostenevano nell’ origine una parte delle traverse col 
mezzo di passoni battuti nel suolo. La spesa era considerevole e non si tardò a ri- 
conoscere che le spranghe cedevano lira cotesti punti resistenti, lontani più metri, 
ad un tal grado, che la via dopo un certo tempo presentava una serie di ondulazio- 
ni. Li passoni furono allora soppressi. 

Si sono in ime, su di una parto della strada di Bolton, situate le spranghe su dei 
muri continui in pietra da taglio: ma diveniva costosissima la costruzione e ripara- 
zione della via, e mancava puranche di flessibilità. 

Torniamo al modo di costruzione della carreggiata. 

I>a carreggiata si costruisce sul riporto come nei tagli sul terreno solido ( vedi 
tìg. ! e 2 serie A Tav. I \ con questa sola differenza che si da una più grande lar- 
ghezza ai marciapiedi, e che il più generalmente l'acqua scola sulle scarpate del ri- 
porto in lungo di scolare nei fossi. 

Non è assolutamente necessario di tondeggiare la superficie sulla quale posa il 
massicciato della carreggiata come in taglio: il tondeggiamento si produce natural- 
mente in seguito dell’ assestamento ineguale del riporto. 



8 



Posa su Lon- 
garine o guide 
sole 



Passoni im- 
piegati per so- 
stenere le tra- 
verse alla stra- 
da di Bristool 



Posa su mori 
in pietra 



Costruitone 
della carreg- 
giata in riporto 
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COSTRUZIONE DELLA CARREGGIATA 



Costruzione 
della carreg- 
giata in terre- 
no molle 
1. in terreno 
paludoso 



a. facile a 
disseccarsi 



b. poco pro- 
fondo 



c. profondis- 
simo 



2. terreno 
sabbioso acqua- 
strino 



Il massiccialo dovendo essere posato su terreno molle, questa specie di terreno 
si presenta in differenti maniere. Qualche volta è un terreno paludoso facile a dis- 
seccarsi o di poca profondità, ovvero un terreno paludoso di una grande profondità, 
o in fine un terreno sabbioso acquastrino di una profondità incognita. 

Se il terreno è facile a disseccarsi si opera il disseccamento, ed il terreno essen- 
do divenuto solido si torna in uno dei casi precedenti. 

Se il terreno paludoso ha poca profondità, e che non si creda facile o conveniente 
il disseccarlo, si conficcano dei passoni nel terreno solido sul quale posa il terreno 
paludoso; si riuniscono le leste di questi passoni per mezzo di longarine, su queste 
longarine si posano le traverse, e su queste traverse un' altro corso di longarine 
che portiuo le spranghe. Così, in certe paludi della Carolina del sud alli stali uniti, 
si è stabilita la strada. 

Si può ancora in questo caso colmare con le terre cavate solide la parte di palu- 
de che si vuol traversare. 

Allorché le paludi sono profondissime come quella di Chatmoss sulla strada da 
Liverpool a Mancester, bisogna ricorrere ad altro espediente. 

Si disecca allora uno strato di terreno di 15 a 1 8 pollici di spessezza sullo spa- 
zio della strada, col mezzo di fosse paralelle come lo abbiamo indicato più sopra . 
quindi so questa zona di terreno si posa un letto di fascine, sul letto di fascine lino 
strato di piccole pietre, un corso di longarine, delle traversine, finalmente un secon- 
do corso di longarine, come f indica abastanza la fig. ti serie A tavola 3. (e). 

1/ ultimo caso, quello di un terreno sabbioso acquastrino di una profondità con- 
siderabile si è rincontrato nella strada della riva sinistra, al fondo di un gran taglio, 
quella dei forni a calce. 

Per stabilire la carreggiata si sono immessi lungo ciascuna scarpata, a dritta ed 
a sinistra dell' asse della strada, due corsi di palizzate di tavole a distanti circa 
I metro. Le terre sono in seguito stale vuotate entro i corsi di queste tavole. 
In ciascuna eseavazione così formata si sono costrutti dei muri di pietra a sec- 
co, nell’ intervallo dei quali sonosi formati li fossi. Si é disseccato in questa ma- 
niera uno strato di terreno compreso fra li due fossi. Si è cavato questo strato; sul 
‘ ... . ; !i • • 

(r) Può supporsi che liÀA. nel citare la fig. C tav. 3 A abbiano voluto indicare il sistema detta- 
glialo in tal figura per diversi strati simili, non la figura in complesso, altrimenti la sua altezza sarei» 
be di sei metri non di 18 pollici. 
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fondo di questa nuova e scavazione si è situato con attenzione un letto di grosse 
pietre: sopra a questo primo letto se ne è steso qualche volta un secondo, ed anche 
un terzo di pietre meno grosse, ed in fine su queste pietre si è costrutta la carreg- 
giata in sabbia di 0 m , 50 di spessezza come su di un terreno solido (1). 

La porzione cosi costrutta sulla strada della riva sinistra è la migliore di tutta la 
linea. La via è leggermente flessibile al passaggio dei convogli, senza che vi sia il 
minimo pericolo pei viaggiatori. 

£ 2. l>el capitolato per la fornitura delia sabbia, del pietrisco, dei dadi, 
e delle traverse. 



Indicando noi le qualità che deve avere la sabbia, per essere adatta alla costru- 
zioue della carreggiata, diamo gli elementi necessarj per la redazione del capito- 
lato, degli oneri che conviene imporre agl' intraprendenti. 



La sabbia impiegala alla costruzione della carreggiata deve essere composta di 
grani di mezzana grossezza, ed assai duri per non essere schiacciati e ridotti in 
polvere al passaggio dei convogli. 

L’ acqua circola più difficilmente nella sabbia fina. Quest’ ultima d’ altronde, es- 
sendo facilmente alzata dal vento, ed anche dalla semplice corrente dell’ aria pro- 
dotta dal passaggio dei convogli, diviene nocevole alle macchine, fermandosi nel 
loro meccanismo. Essa penetra nelle loro gionte, c fino sui fusi degli assi, vi si at- 
tacca mediante il grasso che li lubrifica, e ne cagiona prontamente la distruzione. 



Caratteristi- 
che ebe deve 
avere la sab- 
bia impiegata 
per le carreg- 
giate 



La sabbia che contiene iuta gran quantità di argilla nello stato di mescolanza , 
assorbe f acqua, e si cambia in fango in seguito delle grandi pioggie. Essa deve es- 
sere adunque rigettata. Ma se l' argilla fosse io piccola quantità, lungi dall’ alterare 
la buona qualità delia sabbia, gli da una certa consistenza, e gl’ impedisce di spos- 
tarsi facilmente. 



Si è impiegato per la carreggiala delle strade ferrate di S. Germano, di Versaglia. 
riva dritta, e Versaglia riva sinistra, della sabbia fossile che li geologi moderni fanno 
provenire dal diluvio. e che si compone di frammenti di ogni specie di pietra. Li grani 
di questa sabbia^rrolondati dalle acque.sono quasi lutti quarzosi.Le parti tenere del- 
la pietra da cui proviene sono state tratte dalla corrente ad una più gran distanza che 

t; Questo modo di lostrunoue delia carreggiata è rappresentato da una delie ta- 
vole dei profili (f : . 

(f) Le Hsiom che indicano I’ cipresso qui aopra sono fig , 6 e 8 della tavola 1. serie A. 
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DELLA CARDIA E SUOI PREZZI 



Prezzo della 
sabbia in più 
strade 



Vantaggio che 
trova una com- 
pagnia nel ca- 
ricarsi dell’ in- 
stò iamento 



questi grani: ima piccola porzione precipitata allo stato di mescolanza con la sab- 
bia quarzosa, la rende leggermente argillosa e. per conseguenza, conveniente, sotto 
tutti li rapporti, all' uso al quale è stata applicata. 

La sabbia di fiume, condotta dagli alluvioni , egualmente è composta di grani qua- 
si tulli quarzosi, ma non ò argillosa come quella fossile. Se ne sono ugualmente ser- 
viti per qualche parte della strada di Versaglia. riva sinistra. 

Noi abbiamo altresì impiegato, e veduto impiegare in Inghilterra e nel Belgio del- 
la sabbia assai fina, e passabilmente argillosa. Necessita allora facilitare lo scoki 
dell' acqua della carreggiala col mezzo di rivoli o in qualunque altra maniera. 

Sulla strada di Versaglia ( riva dritta ) è bisognato sospendere l' attivazione per 
più mesi, onde sostituire a gran costo alla sabbia troppo argillosa, della sabbia di 
miglior qualità. 

Non si può in certe località procurarsi della buona sabbia che a prezzi molto alti. 

Sulla strada di S. Germano che attraversa delle cave di sabbia, il metro cubo, sul- 
la via. non è costato più di 2 franchi: su quello di Versaglia ( riva sinistra ), si è ri- 
trovato. in certi punti che non erano per altro molto lontani dalle cave, a 4 franchi 
e 50 centesimi e 5 franchi: e altri, a 6 e 7 franchi; nella strada di Lilla alla fron- 
tiera belgia si è pagato fino a 12 franchi. 

La sabbia presa alla cava costa raramente più di 50 a 75 centesimi il metro cu- 
bo. Sono le spese di trasporto che ne aumentano il valore. 

Come necessitano almeno 4 metri cubi di sabbia per ogni metro lineare di cos- 
truzione della carreggiata (g) e che, il primo anno di attivazione, se ne consuma 
considerabilmente per rilevare la strada sui riporti, conviene calcolare con diligen- 
za questo articolo di spesa nel piano. 

La compagnia potendo servirsi delle sue spranghe . delle sue macchine , e dei 
suoi vagon per l’ insabbiamento, troverà vantaggioso il caricarsi di questa opera- 
zione. Una parte della quantità di sabbia necessaria a una delle vie , quella sulla 
quale lo traverse riposano, e che forma imo strato di circa 25 ceutimetri di spes- 

(g) Ove la sezione è di sei mclri, essendo P altezza dello strato di 50 centimetri non occorrono più 
di tre metri cubi di sabbia per ogni metro lineare di strada, meno ancora quella ebe viene rimpiazzai* 
dalli dadi traverse e cuscinetti. E siccome le sezioni anche a due vie sono raramente più largite di sette 
metri , cosi il solido occorrente in sabbia , fatta detrazione dello spazio occupato dalle indicate parti, 
potrà giusto ascendere a 5 metri cubi per metro lineare. 
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sezza. dovrà necessariamente essere trasportata con carrette, ma l'altra parte 
e tutta la porzione che serve alla posa della seconda via potrà trasportarsi coi 
vagon. 



La sabbia è albata al momento in cui il fornitore la deposita in mucchi sul bor- 
do della via. Messa al posto per la costruzione della carreggiata, diminuisce di vo- 
lume in seguito della compressione che subisce nell' essere pillottata. 



Il pietrisco deve essere, per quanto è possibile, di egual durezza, e deve poter 
resistere Come la sabbia allo schiacciamento. Si debbono rigettare le pietre che il 
gelo riduce in polvere. 



Qualità cbc 
deve avere 

1. il pietrisco 
impiegato per 
la carreggiata 

2. li dadi 



Si può servire pei dadi di ogni specie di pietre, purché non siano nè troppo te- 
nere nè soggette ad essere danneggiate dai geli. 



Sulla strada da S. Etienne a Liona, si è impiegato il gres dei terreni ove si cava 
il carbon fossile: e su quello da Liverpool a Mancester, delle pietre calcaree ; sulla 
strada di Roanne dei graniti. 



Si devono fissare nel capitolato le dimensioni dei dadi. Sulle strade inglesi, non 
hanno meno di 0“ 60 di lato e 0“ 30 di altezza. Non è necessario che siano di for- 
ma perfettamente regolare; è sufficiente che la base sia assai grande perchè siano 
bene basati sulla carreggiata. 



Le traverse devono essere di legno di buona qualità, sufficientemente secche, e Qailit» ci» 
per (pianto è possibile purgate dall’ alburno. fe u»«r4' eiT 

La quercia è il legno che si conserva meglio, quindi il faggio rosso, il pioppo a 
foglie bianche, il larice. La salice e certe varietà di abeti si putrefanno prestissimo. 

Sulle strade dei dintorni di Parigi e sulla strada da Bàie a Strasburgo si è impie- 
gata esclusivamente la quercia. In Inghilterra ove la quercia è rara, le traverse so- 
no di abete, ma sono tutte imbevute di sublimato corrosivo. 



Nel Belgio la strada da Bruselles ad Anversa è stata posata su dei legni bianchi 
di cattiva qualità. Queste traverse hanno dovuto essere tutte rimpiazzate dopo sei 
o sette anni di aso. La quercia tétard è stata sostituita al legno bianco. 

Il legno delle traverse deve avere un anno di taglio almeno. Il legname che ha 
soggiornato qualche tempo nell' acqua, come il legno conosciuto a Parigi sotto il no- 
me di ( boas flottè ) ossia legno trascinato dalle correnti, è il più stimato. 
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Il legno delle traverse deve essere sano, sema difetti , cioè senta cipolle , nodi 
viziosi, ec. 

Il capitolato deve fissare i limiti minimi e massimi di grandezza per le traverse, 
se sono pagate a cubo, ed i limiti minimi se sono pagate a pezzo. 

È importantissimo che le traverse siano di grandi dimensioni. Una strada posata 
sopra a traverse troppo deboli manca di solidità, e costa molto a ristaurarla. Le 
traverse poste sotto alle gionte delle spranghe, dette traverse di gionta, devono es- 
sere scelte fra le più belle. 

Le traverse debbono essere lunghe e larghe per conservare il loro assestamento 
sul suolo; tuttavolta, non conviene che la larghezza sorpassi un certo limite, giac- 
ché diviene impossibile di battere convenientemente la sabbia sotto una traversa 
troppo larga, e la traversa non essendo sostenuta che sui bordi, mentre le cavicchie 
che fissano li cuscinetti sono tutte quattro situate sul suo asse, ne risulta frequente- 
mente che si fende nel mezzo al passaggio di una locomotiva , e che li cuscinetti 
perdono tutta la loro solidità. 

Le dimensioni prescritte sulla strada della riva sinistra per le traverse, erano: 

Lunghezza 2“" 20 a i" 40 

Grossezza 0“ 15 a 0“ 20 

Larghezza 0" 20 a 0 m 35 

Un quarto delle traverse almeno doveva avere 30 centimetri di larghezza , affi- 
ne di poter essere poste sotto le gionte. 

Noi abbiamo provato che con una lunghezza di meno di 2™ 20, la maggior parte 
delle traverse si fendevano allorché vi venivano conficcate le cavicchie. Lo stesso 
inconveniente avveniva nelle traverse grosse meno di 15 centimetri, perchè le ca- 
vicchie le traversano. 

Nella strada da Bàie a Strasburgo le dimensioni prescritte al fornitore erano: 



Lunghezza 2“ 20 

Larghezza 0“ 25 

Grossezza 0™ 15 



Un gran numero sono state accettate con più forti dimensioni. 
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Nella maggior parte delle strade ferrate di prim’ ordine stabilite in Inghilterra 
(Liverpool aMaucester, Londra Souttampton e Mancester a Birmingam.Nottingam 
a Derby, ec ), la lunghezza delle traverse è ordinariamente di 2 m 70 e non discen- 
de al di sotto di -2" 40. La larghezza è di 0“ 22 a 0” 25: 1' altezza di 0™ 1 1 a 0"' 
14. La lunghezza delle cavicchie è proporzionata all' altezza. 

Sulle strade Belgie nuovamente costruite, le traverse hanno ancora 2“70 di lun- 
ghezza. 

Le traverse delle strade di Versaglia ( riva sinistra ) e da Bàie a Strasburgo sa- 
rebbero dunque troppo corte. 

E questo vien provato dall' effetto prodotto sullo strato di sabbia dalle traverse 
che è necessario rialzare, allorché non hanno che da 2"20 a 2“40 di lunghezza Se 
si esamina questo strato si riconosce che esso non ha subito che delle deboli altera- 
zioni verso il mezzo della traversa, mentre chè, verso 1" estremità, la sabbia la più 
fina è discesa nel basso della carreggiata e la sabbia a grossi grani è rimontata alla 
superficie. Conviene concluderne che le vibrazioni della traversa sono state fortis- 
sime all’ estremità, e che, per conseguenza, li punti di appoggio delle spranghe so- 
no troppo vicini a queste estremità. 

Nel circuito di Parigi, noi abbiamo impiegato delle traverse di legno squadrato, 
non perché li legnami squadrati ci siano parsi preferibili ai rotondi , ma perchè si 
trovano più facilmente in commercio dei grossi pezzi di legno squadrati che tondi. 
Nel belgio, e in Inghilterra quasi tutte le strade di ferro sono stabilite su dei legni 
tondi, spaccali pel mezzo, e poggiati sul suolo dalla parte piana. 

La compagnia può tagliare essa stessa li legni che compra non ancora scorzati. 
È allora necessario che f ingegnere in capo eserciti la più grande sorveglianza per 
mettersi al coperto dagli errori, qualche volta interessati, che commettono li fàle- 
gnami incaricati di allineare li legni, e dai furti di ogni specie, che possono commet- 
tersi tanto facilmente in un cantiere 

Questa sorveglianza essendo difficile in mezzo a tutte le cure che esige la dire- 
zione di ima vasta intrapresa, la compagnia troverà sovvente del vantaggio a met- 
tere in aggiudicazione la fornitura delle traverse. 

Sulla strada di Versaglia ( riva sinistra ), noi abbiamo provato li due modi, ed il 
secondo ci è parso preferibile al primo. 



Traverse in 
legno squadra- 
to e rotondo 



Taglio dei le- 
gni per le tra- 
verse(débit de» 
bois) 
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La compagnia, tagliando da se stessa le sue traverse, deve impiegare (estremità 
del legno proveniente da questa operazione alla fabbricazione delle zeppe, o cunei- 

Le traverse di quercia sulla strada di Versaglia (riva sinistra) cubando un poco 
più di un dedstero ci sono costate circa 7 franchi 50 cen. il pezzo. 

Sulla strada da Brusclles ad Anversa, delle traverse di quercia lélard non costa- 
no che il franchi 80 cen. 

In Inghilterra, sulla strada da Londra a Birmingam . le traverse di abete sono 
costate circa 9 franchi il pezzo, la loro preparazione di sublimato corrosivo è stata 
pagata inoltre 90 cen. 

In altre strade ferrate inglesi il prezzo delle traverse è stato un poco meno e- 
levato. 



CAPITOLO QUARTO 



SELLE SPR ANGHE B CUSCINETTI , E DEI CAPITOLATI PER LA LORO F MIBRICAZIONF. 



§. I. Delle spranghe e dei cuscinetti. 



Si distinguono le strade a Bande piatte, e quelle a bande saglienti. 

Le spranghe o bande delle strade a spranghe piatte ( piate rails ), essendo ricur- 
vate ad angolo retto sono composte di una parte orizontale sulla quale passano le 
ruote, e di un aggetto verticale che impedisce alle ruote di sortire dalle ruotaje 
L' aggetto verticale è sempre posto al di dentro, cioè dal lato dell' asse della car- 
reggiata, affine il fango che tende ad accumularsi sulle spranghe sia rigettato al di 
fuori. 

Nelle strade a bande saglienti (adge-rails), le spranghe non hanno aggetto. Sono 
però le ruote munite di un bordo o tondino che si oppone alla sortita dalle ruotaje. 
Questo tondino è sempre, situato sul bordo della ruota verso V asse della strada. 

Le vetture o carri che camminano in una strada a piatte bande possono circo- 
lare egualmente su di una strada ordinaria; mentre bisogna necessariamente cam- 
biare di veicoli per passare da una strada a bande saglienti ad una strada ordinaria. 
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Malgrado questo vantaggio di una strada a bande piatte sulla strada a bande sa- 
glienti. I‘ ultime sono generalmente preferite, per la sola ragione die è molto più 
facile che stille prime di mantenere pulita ed unita la superfìcie ove girano le ruote. 



Le strade a bande piatte sono oggi quasi generalmente abbandonate anche pel 
servizio delle miniere e degli opifici, servizio al quale sono state per lungo tempo 
impiegate in concorso delle strade a bande saglienti. 



Le spranghe delle prime strade ferrate ( Railways ) stabilite verso l' anno 1682 
pel servizio delle miniere di carbon fossile di Newcaslle furono di legno. Verso il spranghe di 
1738. vennero a queste sostituite delle spranghe di ghisa. Nel 1805 per la prima ihiìe ^"dl 
volta, si posero in uso delle spranghe di ferro malleabile. 



Oggi le spranghe di ghisa sono generalmente abbandonate. Non s'impiegano che 
spranghe di ferro malleabile, o di legno e ferro malleabile. 

La fragilità è il principale difetto che si addebita alle spranghe di ghisa. Le 
spranghe di ferro malleabile, allorché il ferro è stato convenientemente scelto e la- 
vorato. sono mollo meno soggette a rompersi. 



Le spranghe di ferro malleabile hanno ancora sulle spranghe di ghisa 1’ impor- 
tante vantaggio di poter essere fabbricate molto più lunghe. Siccome la maggior 
parte delle spranghe di ferro malleabile impiegate oggi hanno i" 50 di lunghezza, 
ed anche 4™ 80 ( strada da Parigi a Roueu ), mentre non si sono mai impiegate 
spranghe di ghisa superiori a 1 20, ne risulta che sulla strada di ferro malleabile, 
le aggiunte, e per conseguenza le scosse che hanno luogo alle aggiunte, sono molto 
meno frequenti che sulle strade di ghisa. 

Il prezzo della ghisa essendo sempre minore di quello del ferro malleabile . si 
potrebbe credere che le strade di ghisa costino meno di quelle di ferro. Ma in re- 
altà avviene il contrario: giacché la ghisa che serve alla fabbricazione delle spran- 
ghe dovendo essere di prima qualità, mentre s' impiega generalmente a quest' uso 
del ferro malleabile di seconda, le spranghe di ghisa costano, ad egual peso, così 
care come quelle di ferro, e siccome d’ altronde, le spranghe di ferro offrono ad e- 
guai peso una resistenza molto più grande che quelle di ghisa, gli si danno più pic- 
cole dimensioni in modo che. per lunghezze eguali, le spranghe di ferro sono me- 
no care che quelle di ghisa. 



Le strade di ferro malleabile possiedono dunque ancora, in riguardo economico, 
un vantaggio su quelle di ghisa. 
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Il ferro inalbato essendo pili ossidabile che la ghisa si teme che le spranghe di 
ferro siano prontamente distrutte per effetto dell' ossidazione, che poco nuoce al- 
la ghisa. L' esperienza ha provato uulladimeno che le spranghe di ferro resistono 
nel medesimo modo che quelle di ghisa all' influenze dell' atmosfera. L' attrito e 
la pressione a cui le spranghe sono costantemente esposte sulla strada, mantengono 
sulla .superficie un pulimento che contribuisce probabilmente a preservarle dall'os- 
sidazione, comunque siano di ghisa o di ferro. Quanto alle parti laterali esse sono 
senza dubbio garantite dalla crosta d' ossido nero che ricuopre sempre la superfi- 
cie del ferro. Lo scuotimento o tremito comunicato alle spranghe nel passaggio 
dei convogli può ancora contribuire a preservarle dall'ossidazione. Delle esperien- 
ze hanno mostralo, che si stabilisce su tutta la linea una corrente elettrica decisa. 
Si è detto, per verità, che 1 azione di questa corrente è modificata dalla posizione 
delle spranghe relativamente al meridiano magnetico, e dalla direzione nella quale 
la circolazione ha luogo sulla strada ferrata. Ma lino al presente questa opinione 
non ci pare essere stata sufficientemente bene stabilita, ed allorché essa lo sarà . 
non resterà meno certo che l'azione dell' aria sulle spranghe di ferro malleabile 
su di una strada in attività, qualunque sia la sua direzione ed il nuoterò delle rno- 
taje. ò quasi insensibile. 

Si è preteso che le spranghe di ferro malleabile fossero soggette a sfogliarsi ed 
a fendersi nel senso longitudinale, ciò che non avviene alle spranghe di ghisa. £gh 
è vero che su di un gran numero di strade ferrate sonosi trovate delle spranghe di 
ferro malleolo spaccate longitudinalmente o incavate per la separazione di scheg- 
gi che si sono distaccate dalla superficie del ruolamento. Questo avviene per vi- 
zio di fabbricazione delle spranghe, che si evita prendendo certe precauzioni da 
noi indicate piò avanti. 

Le spranghe di ghisa resistono mollo beni? all azione dell' attrito per un certo 
tempo: ma siccome esse sono sempre com|>oste di una crosta dura ma sottile e di 
un nucleo più tenero, logorata tale crosta, la spranga è prontamente distrutta. 

Le spranghe delle strade a bande stiglienti, di ghisa o di ferro, sono di varie forine- 

Per la strada che non deve servire se non temporaneamente a dei lavori di ter- 
ra ovvero al trasporto di materiali, e per qualche strada di miniere . o di opiticj 
sulla quale non si lasciano passare che carri leggieri . può servirsi della spranga 
lìg. 5 tav. I nel testo. 

Questa spranga è una semplice hantla di ferro mezza piatta che si posa imme- 
diatamente sulle traverse in un intacca trasversale, e che si mantiene in tal posi- 
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zioue col mezzo di un cuneo di legno come la figura 5 della tav. prima nel testo 
indica sufficientemente. 

Questa spranga ò economica e può. dopo aver servito, essere nuovemente messa 
in commercio come ferro vendibile; ma non potrebbe convenire in una strada ove 
si corresse con gran velocità e con carri fortemente carichi. 

Lo strisciamento su di una spranga cosi stretta consumerebbe e taglierebbe in 
poco tempo le ruote; la pressione laterale che ha luogo nelle curve, in conseguenza 
della forza centrifuga, piegherà le bande di ferro a meno che non si mettessero li- 
traverse a piccolissime distanze le une dalle altre. 

Finalmente le spranghe, piegandosi fra li |>unti ili appoggio sotto la pressione 
verticale delle vetture, si solleverebbero alle loro estremità sdrucciolando sull’ in- 
goio e sulla parete dell' intacca, e. siccome esse non sono perfettamente elastiche, 
si curverebbero in tal modo che ne risulterebbero aggetti sensibilissimi alle con- 
giunzioni. 

Si sono evitati li due primi inconvenienti che presentano le spranghe di ferro 
mezze piatte allargandole dalla parte supcriore sulla quale passano le ruote, e si è 
rimediato all' altro, fino ad un certo punto, aggiungendo nella parte inferiore un bor- 
do che s'incastra nella cavità di un pezzo (li ghisa chiamato cuscinetto, solidamente 
fissato alle traverse. 

La spranga si fc allora presentata in taglio, come uoi f abbiamo indicala alla 
(ig. A serie B. tav. I. ed unita col cuscinetto come si vede sulla fig. 1 e 3 , serie B 
tav. 2. 

« 

La forma della sezioni' di questa spranga gli ha fatto dare il nome di spranga a 
fungo. Si distingue fra le spranghe a fungo la testa del fungo, o il fungo propriamente 
detto, il gambo del fungo, ed il suo convesso. 

La spranga a fungo (ig. A. serie. B. tav. 1, della medesima sezione su tutta la sua 
lunghezza, f- stata impiegata nell' anno 1826 sulla strada da S. Etienne a Liona. e 
ila S. Etienne a Roanne. in Francia. 

Il convesso non esistendo che su di uuo dei lati del gambo come lig. I , è evi- 
dente che una volta fissato il cuscinetto alla traversa, non si può situare indifferen- 
temente dal lato dell' asse della carreggiata 1' una o l'altra delle faccie laterali con- 
vesse del fungo, senza schiodare il cuscinetto. 



Spranghe a 
funfjo 
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DEI DIFETTI DELI. E SPRANGHE A FENDO. 



Si i; evitala questa soggezione nelle spranghe fig. D e P serie B tav. 1 . 

Finalmente sonosi fatte delle spranghe simetriche a doppio fango, come fig. A s , 
alfine di poter voltare le spranghe col di sopra al di sotto. 



Difetti tfellc 
spranghe a fun- 
go. 



La forma delle spranghe ad un solo fungo avendogli fatto dare il nome di spran- 
ghe a semplice T. quelle a due funghi hanno ricevuto il nome ili spranghe a dop- 
pio T. 



Oggi, le spranghe a semplice o doppio fungo, più o meno grosse, sono pressoché 
le sole spranghe, tutte di ferro malleabile, impiegate sulle grandi linee delle strade 
ferrate. 



La forma di tali spranghe nou è però senza inconvenienti. 

Li bordi dei funghi non essendo sostenuti, il fungo ò posto in condizioni sfavo- 
revoli per resistere alla pressione dei carri, e questa circostanza è tanto più trista 
in quanto che ne risulta, come noi andiamo a dimostrare, dal modo di fabbricazio- 
ne. che il fungo è composto di ferro di meno buona qualità che il gambo. 



Se. in effetto, si studia il processo di fabbricazione delle spranghe a fungo si ve- 
de che il fardello di ferro destinato a fabbricare le spranghe è da principio (lassato 
sotto un cilindro digrossatore scannellato gotico (1) , e trasformato in una barra, di 
sezione quasi quadrala, il di cui lato ì> minore all' altezza della spranga, e qualche 
volta minore della larghezza del fungo. Egli è ancora necessario che I' operazione 
abbia luogo in questa maniera, altrimenti la trapazione esigerebbe mia forza dop- 
pia. facilmente, di quella che s" impiega d'ordinario: si esporrà a rompere dei cilin- 
dri ed il prezzo del ferro diverrà troppo alto. Ne risulta che attraversando le scan- 
nellature del cilindro finitore il ferro non è ben compresso che dalia parte sottile 
della spranga, ma che egli è ricalcato in tutte le parti rotondate e caglienti: così av- 
viene che allorquando si rompe una spranga a fungo, si ravvisa che il gambo è di 
una grana molto più compatta ed omogenea del fungo, quale spesso , lascia vedere 
delle parti porose e mal congiunte. 



Necessita rammentarsi inoltre che le difficoltà della fabbricazione aumentano col 

(11 Vedi pel processo di fabbricazione del ferro, la metallurgia del ferro , di M. 
Walter professore alla scuola centrale delle arti e manifatture ; I' opera sullo stesso sog- 
getto , dei M. M. Gugene Flechat ingegnere civile , julcs Peliel c Barratili , antichi al- 
lievi della scuola centrale , c il riaggio metallurgico in Inghilterra seconda edizione t 
dei M M. Dofrenov , Elie de Beaumont , Coste e Pcrdonnet. 
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[teso delle spranghe, e che una grossa barra presenta interiormente più difetti che 
una minore. Questi difetti sono ancora più considerabili in un fungo mal compresso 
che in una batTa ordinaria 

Due ingegneri di una grande esperienza, M. M. Wood e Storey. hanno proposto 
di rimediare a questo inconveniente eseguendo il fungo con un solo pezzo di ferro 
mallealo. Il processo consisterà dunque a ricuoprire il laminatore con un pezzo 
di ferro malleato avente circa un t rzo del peso della barra, e a diriggere la trafi- 
lazione in modo da eseguire il fungo con questo pezzo di ferro , il di cui interno . 
sia stato riconosciuto mollo omogeneo. 

Questo processo nou il senza difficoltà. 1) ferro di differenti qualità deve essere 
scaldato a differenti temperature; il ferro malleato esige generalmente più calore 
del ferro laminato: così, allorché la temperatura sarà conveniente per una parte del 
pacchetto. P altra parte sarà bruciata o troppo fredda, ed il fungo sarà male unito 
al resto della barra. Noi abbiamo veduto fabbricare in ima ferriera, nelle vicinanze 
ili Newcastle, delle spranghe di questo genere, ma l'uso non si è sparso, senza dub- 
bio, perchè le spranghe si separavano in due parti. 

Mosso dai difetti che abbiamo rimarcali nelle spranghe a fungo, M. I.éon Coste 
ha ricondotte le spranghe quasi alla figura di uua semplice barra piatta, nella quale 
li angoli sono tolti, ed ha rimpiazzato, in una parte della strada da S. Etienne a 
biotta, le spranghe a fungo, con quella della fig A. serie B, tav. 1. Questa spranga è 
abbastanza larga per non scalfire le ruote dei carri o delle locomotive, e per resi- 
stere alla pressione laterale nelle curve. É munita di convessità col mezzo della 
quale le sue estremità sono mantenute in un cuscinetto, come quelle delle spranghe 
a fungo: e finalmente può rivoltarsi da sopra a sotto. 

Ha però un gran difetto; poiché manca di altezza; e siccome la flessibilità non 
che la resistenza alla rottura . varia come il quadrato dell' altezza, essa è troppo 
flessibile. È bisognato, per dargli maggiore altezza, conservandogli la larghezza au- 
mentarne il peso al di là dei limiti prescritti. 

Non si è adunque annullata nelle spranghe di eguale grossezza una delle cause di 
distruzione, se non aumentando P effetto di un' altra causa egualmente energica ; 
così 1 esperienza ha provato che si distrugge con egual rapidità delle antiche 
spranghe, che si unisce nei cuscinetti meno solidamente della spranga a fungo, ed 
in fine che non preserva sufficientemente li sostegni di ghisa dal contatto delle 
ruote 



Nuova spran- 
ga di M-Uttlf. 
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wn 'i?« r * Sulla strada di Versatila ( riva sinistra ). noi abbiamo adottata iuta spranga . che 
arila siraib può considerarsi, come avente nello stesso tempo le qualità di quella di M. Coste. 
rit™w- '■ dell’ antica spranga a fungo. 

siri») 

Prendendo, per formare le nostre spranghe, la stessa quantità di metallo di quello 
che entra nella composizione della maggior parte delle spranghe a doppio T della 
nostra strada ferrata francese; e nelle spranghe di M. Coste 3(1 Kilogr. per metro 
lineare, noi abbiamo cercato di distribuirlo in modo da ottenere ima spranga che 
senza presentare li stessi inconvenienti della spranga di M. Coste, possedesse una 
parte de’ suoi vanlagj. 



Questa spranga, fig. D. serie B. tav. 1. è a semplice fungo-, essa ha la stessa al- 
tezza. e quasi la stessa larghezza, alla superficie del mutamento, delle spranghe a 
doppio fungo del peso di 30 Kilogr. per metro lineare: ma una parte del metallo . 
in luogo di servire a comporre un secondo fungo, è stata posta sotto al fungo unico 
in modo da sostenerne i bordi, ed aumentare la grossezza del gambo. Il fungo così 
fortificato resiste meglio allo schiacciamento, e se la spranga, passando sotto la tra- 
fila. non ò egualmente compressa in tutte le sue parti, come nelle spranghe di M. 
l’oste, almeno l'effetto nocivo dell’ineguaglianza di compressione I* tanto meno sen- 
sibile (pianto h minore la differenza fra la grossezza del lungo e quella del gambo. 



Yiinlaggio ri- 
spettivo tirili* 

opratigli? a 
«empi icc ed a 
«loppio T 



La nostra spranga a semplice T non si può voltare col sotto di sopra come la 
spranga a (loppio T. ma se si riconosce che il lungo unico di questa spranga à. con 
le forme e le dimensioni che gii abbiamo date, suscettibile di durare più lungamente 
che li due funghi di quest' ultimo, il vantaggio gli resterà. 



Si cadrebbe in errore credendo che dopo un certo tempo, quando uno dei fun- 
ghi della spranga a (loppio T sembri consumato dal passaggiodei convogli, oche si 
giri la spranga per rimpiazzare il fungo consumato col fungo inferiore, questo è nella 
stessa condizione del primo, la spranga essendo nuova. M. Pietro Barlow , cono- 
sciuto per la sua esperienza sulla resistenza dei metalli, ed autore di un opera mol- 
lo stimata sulla forma delle spranghe (1). ha osservato eoo ragione ehe se la parte 
inferiore delle spranghe in stato di servizio su di una strada ferrata è consuma- 
la dalla confricazione, ella non lo à meno per I' azione del peso dei convogli. 



Ed in effetto, (piando una barra posata su degli ap|xiggi piegasi in conseguenza 

;I l Esperienze sulla forza trasrersalr , e le altre proprietà del ferro malleabile nella sua ap- 
plicazione alle strade ferrate , di I' Barlow. Tradotte dall' inglese da C. Quilhcl , antico al-* 
Jicvo della Aiuola poli lenii ica. 
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di uno sforzo trasversale, le fibbre situate dal lato convesso sono allungate: le lib- 
bre situate dal lato concavo sono raccorciate: certe libbre, situate nel corpo, con- 
servano una lunghezza invariabile. Si da il nome di asse neutro alla linea che sepa- 
ra le libbre accorciate da quelle allungate. M. liarlow ha riconosciuto che 1' asse 
neutro é nelle barre di ferro situato nel terzo e nel quinto dell' altezza, contata a 
partire dalla loro superficie superiore. Ora. il raccorciamento o I" allungamento 
delle libbre, è in ragione del loro allontanamento dall' asse neutro. L' allontana- 
mento delle fibbre inferiori della barra è dunque più grande del raccorciamento 
delle fibbre superiori. 

Stabilito questo latto, dice M. Barlow. io riguardo come molto mal fondata la 
previdenza degl' ingegneri che hanno fatte le tavole superiori ed inferiori . nelle 
spranghe a fungo, di figura eguale, pel caso ove la tavola superiore venendo ad es- 
sere consunta, si potreblie voltare la spranga, e alla tavola inferiore far rimpiazzare 
la superiore, giacché la tavola inferiore è quella che sostiene il più grande sforzo. 
Sarebbe un' esperienza molto dannosa, continua M. Barlow . di voler voltare una 
spranga che é stala sottoposta durante varj anni ad una grande forza di compres- 
sione e che si suppone per questo stesso fortemente alterala , [ter esporla ad uno 
sforzo di espansione ancora più considerabile. E perciò che io raccomanderei . al 
contrario, di dare a tutto il metallo introdotto nella tavola inferiore o base, la for- 
ma che è più conveniente pel presente senza guardare all’ avvenire. 

Si dice ancora della spranga a doppio T. aggiunge lo stesso autore . che li due 
lati essendo simili, li posatori possono scegliere il lato che si adatta meglio, ma sa- 
rà sicuramente preferibile di avere delle spranghe fabbricate molto regolarmente 
perché non siavi luogo a scelta. 

Noi faremo finalmente osservare che supponendo che il fungo della spranga a 
doppio T deformato dalla pressione, e dallo strisciamento possa essere rivoltato 
sotto sopra, non si applicherà in generale tanto esattamente contro le pareti del 
cuscinetto, da cui risulterà che la posizione della strada sarà molto imperfetta . e 
la rottura dei cuscinetti frequentissima. 

Noi consideriamo la spranga a semplice T del modello, fig. li. come più durabi- 
le che il doppio T contenente lo stesso peso ili metallo per metro lineare, ma que- 
sto vantaggio non è il solo che possiede sulle spranghe a doppio T. 

Allorché s" impiega la spranga a doppio T. si é obbligali per riservarsi la làrnllh 
d introdurre la spranga da alto in basso nel cuscinetto, sia verticalmcule sia anco- 
ra inclinandola da un lato, ih conservare all' incasso della spranga una grande lai - 
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ghezza fra li aggetti del cuscinetto, quello che fa necessitare un cuneo di legno 
mollo grosso per calare le spranghe , e dei cuscinetti mollo lunghi. Questi cunei 
prendono facilmente del giuoco, e li cuscinetti sono pesantissimi. Con le spranghe a 
semplice T si può impiegare un cuscinetto meno largo, ed un cuneo meno volumi- 
noso. Li cuscinetti sono meno dispendiosi, e l' inzeppatura è migliore. 

In fine se la nostra spranga a semplice T non può, allorché si rivolta, servire per 
le strade ferrate di primo rango, almeno sarà essa impiegata utilmente per quello di 
terrazzamento, o per quelle di piccola attiviti). 

Si è notalo come uno dei vantaggi delia spranga a doppio T sul semplice T quello 
di essere meno soggetta a rovesciarsi, perché posa sul fondo del cuscinetto con una 
più larga base. Noi non abbiamo nou ostante inteso alcun' ingegnere lagnarsi che 
nelle strade costrutte con spranghe a semplice T. la ruotaja sia mancata di stabilità. 

La spranga a semplice T a peso eguale, resiste meno bene . seguendo la teoria, 
del doppio T. tanto alla pressione verticale che alla laterale. Essa ha inoltre il di- 
fetto di essere un poco meno densa, tna la differenza di resistenza, sia alla rottura 
sia alla flessibilità é talmente debole, che in pratica non esercita alcuna influen- 
za nociva. 

Benché sulla strada di Yersaglia ( riva sinistra ), noi impieghiamo le macchine 
le più pesanti non abbiamo giammai trovato che le nostre spranghe fossero trop- 
po fragili o troppo flessibili. 

M. Barlow pretende che. la forma della spranga a doppio T non é come la teo- 
ria f indica, quella che corrisponde al massimo di resistenza. 

La tavola seguente, dell" esperienze fatte alla ferriera di l)ecazville. per com- 
parare la resistenza delle spranghe a semplice T e doppio T. condurrebbe tuttavia 
ad una conclusione contraria (1). 

Li numeri del quadro relativi alle spranghe della strada d' Orleans , sono pro- 
dotti d' esperienze fatte su delle spranghe, in cui le coperture sonosi fatte, le pri- 
me. con una mescolanza di metallo fino e dei rifiuti, le seconde con un fino metal- 
lo puro, e le terze con una mescolanza di metallo fino e ferro fuso in legna, que- 
sto ultimo rimpiazza il rifiuto. (2). 

(1) Questo quadro ì estratto dall' opera dei M M. Eugenio Flachal . Julio l'ctiet c 
Karrault , di già citala. 

2) Vedi più avanti un' articolo sulla fabbricazione delle spranghe. Vedi inoltre sulla 
l'orma ad il peso delle spranghe, le tavole, e le leggende. 
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Nell’ esperienze, le spranghe erano poste su delli appoggi di 0 m 05 di larghez- 
za, distanti 1“ 25 da un' asse all’ altro. Il carico si faceva nel mezzo solamente . 
e su di una larghezza di 0 n, 07, ma essa non agiva che istantaneamente, l'apparec- 
chio non essendo stalo disposto per lasciarlo un tempo sufficientemente lungo, per- 
chè si fosse perfettamente sicuri che le spranghe avessero tutta 1' altezza della 
freccia che questo carico era capace di fargli prendere. Come mezzo di compara- 
zione. nulladimeno, questa esperienza bastò. Le diverse spranebe che sono state 
provate, non hanno incominciato a dare delle freccio sensibili che sotto un carico 
di otto Tonnellate. 

.1) Queste esperienze sono state comunicate da il. L. de Barruel , incaricato della 
recezione delle spranghe per la strada ferrata di Versaglia { riva sinistra ) e quindi per 
quella di Orleans. 
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Non può conoscersi chiaramente qual sia la durata relativa delle spranghe a 
semplice, e a doppio T contenenti la stessa quantità di materia, senza impiegare di 
queste spranghe. Sarebbe dunque a desiderarsi che su tale articolo . come su di 
un gran numero di altri, relativi al servizio delle strade ferrate, l' ingegnere che di- 
rige T attivazione di queste vie di comunicazione volesse riunire tutti li documen- 
ti, che possano facilitare la soluzione del problema. 

Il ministro dei lavori pubblici del Belgio ci ha latto 1" onore di comunicarci il 
progetto, che egli ha formato di provocare un congresso d" ingegneri . e direttori 
di strade ferrate in questo paesi; , ove questo nuovo genere di comunicazione ha 
grandemente sviluppato. Ci dispiace che tal progetto non è ancora stalo mes- 
so in esecuzione, e speriamo che non sarà abbandonato. Appartiene all' amminis- 
trazione delle strade ferrate Belgic tanto illuminata e liberale, di prendere in tali 
circostanze l' iniziativa. 

Tornando all' esame delle qualità o difetti rispettivi delle spranghe a semplice 
e doppio T. noi diremo che li pareri sono, anche al presente, talmente discordi 
su questo punto, che le strade costrutte recentemente con I' una o f altra specie 
di spranghe, sono quasi eguali in numero, ed importanza. 

Cosi si ò adottata la spranga a semplice T su quasi tutte le strade ferrate del 
Nord d' Inghilterra, sulla strada di North-Middland railway, la strada da Mances- 
ter a Leeds. la strada detta Eastern-Counties.railwav. la strada di Greenvvich . tut- 
te le strade belgie, la strada da Berlino a Potsdam, la strada di Versaglia (riva si- 
nistra ) quelle da Mompelliere a Cotte, da Bordò alla Testa, e da Napoli a Nocera. 

Le spranghe a doppio T al contrario, hanno ottenuta la preferenza sulla strada 
da Liverpool a Mancester. Londra a Birmingam. Birmingam a Liverpool. Londra 
a Southampton. Parigi a S. Germano, Parigi a Versaglia ( riva destra ), Parigi a 
Orleans. Parigi a Rouen. S. Etienne a Liona. Bàie a Strasburgo. S. Pielrobourgo a 
l’aulosk. 

Si rileva studiando lo tavole delle spranghe del nostro atlante che gl ingegneri 
non si sono limitati a variare le dimensioni relative del fungo, e del gambo, sola- 
mente: essi ne hanno ancora modificata la forma. 

Si vede ancora, che nelle spranghe delle strade di S. Germano, e da Liverpool 
a Mancester. tig. C, seri*; B tav. 1. il fungo, rotondato su di uno dei lati, è terminato 
da un' angolo vivo sull'altro. Si è. in tal maniera, allargata la superficie del ruota- 
mento con 1‘ addizione di una piccola quantità di materia, ma si ò imposto I" ob- 
li 
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bligo di non porne dai lato dell* asse della via che la faccia convessa del fungo: e 
1' esperienza ha provato che I’ angolo vivo , sovente difettoso . si distrugge rapi- 
damente. 

Sulla strada di Versaglia ( riva destra ) . costrutta dallo stesso ingegnere che co- 
strusse quella di S. Germano, posteriormente a quest' ultima, si è egualmente im- 
piegata la spranga a fungo doppio, ma senza angolo vivo. 

La superficie del rootamento del fungo, era nell' origine convessa, come lo prò- 
va P ispezione delle antiche spranghe della strada da Non rasile a Carlisle fig. T asu- 

tav. B. 1. Si ò rimpiazzata da una superfìcie piana, poi si Stornato, dopo uno ^ r ^ Vu j 
o due anni solamente, alla superficie convessa. Le nuove spranghe della strada di «"bsl 
O rleans di Roveri, è da S. Etienne a Liona sono tutte a superficie convessa. 

La superficie piana presenta certi inconvenienti gravi. Le rode dei carri essen- 
do coniche affine di facilitare il passaggio nelle curve, s* inclinano le spranghe a 
superficie piana verso 1‘ asse della strada; di modo che la superficie conica posi sul- 
P intiera superficie del fungo. Ne risulta, nelle linee rette, una confricazione dallo 
sdrucciolamento tanto più grande, quanto le spranghe sono più larghe : mentre un 
cono non può muoversi in linea retta su di un piano . senza scorrimenti. Da 
un' altro lato , se f iuchinazione della superficie di una parte delle spranghe non 
è esattamente la stessa, che quella del portatore della ruota, ciò che avviene fre- 
quentemente, le ruote coniche, {lassando su queste spranghe, non poggiano che sul- 
f angolo esteriore, o interiore del fungo: ciò che ne provoca lo schiacciamento. E 
se avviene che f inclinazione differisce fra le due spranghe opposte della stessa 
carreggiata, ovvero fra le spranghe che si seguono, questa imperfezione fa nascere 
delle oscillazioni laterali che accrescono il movimento ondulatorio («). 



(a) Perchè, percorrendo la Messa strada, le due ruote coniche portala sulla stessa saia 
di un carro da strada ferrata , il carro si muova in linea retta, bisogna che le dire 
ruote passino sulla spranga con elementi egualmente allontanati dai bordi della ruota. Se 
in seguito di un movimento laterale qualunque, il bordo di una ruota si approssima alla 
spranga, mentre quello dell' altra ruota se nc allontana, il carro cessa di caminarc in li- 
nea retta, egli gira salta carreggiata di (al manira che il bordo allontanato dalla spran- 
ga se ne ravvicina, c quello che si è approssimato se ne allontana. In un'istante, li due 
bordi si trovano di nuovo ad egual distanza dalle spranghe, ma quando giungono a que- 
sta posizione di equilibrio con una celerità acquistata la sorpassano, il bordo che prima 
era il più lontano dalla spranga, ne diviene il più prossimo, ed il più prossimo, più 
allontanato. Il movimento di ruotazione del carro ha luogo allora in senso contrario, e cosi 
in seguito, in modo che il carro segue una linea tortuosa piuttosto che raminare in li- 
nea retta. 
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Si evitano, con le spranghe a superficie convessa, gli inconvenienti sunnotati: ma 
non vi è da temere che le ruote e le spranghe non essendo in contatto che per delle 
superfìcie di piccola estensione, queste superficie non si consumino rapidamente, e 
che dopo un tempo brevissimo, il fungo non si spiani per conseguenza del consumo? 
non sarà f osservazione di questo che avrà precedentemente condotto ad abban- 
donare le spranghe convesse ? 

Vantaggi r- 
spettivi delle 
spranghe on- 
dulale e delie 
spranghe pa- 
ra Ielle- 

S’ impiegano da qualche anno delle spranghe, la di cui altezza varia fra li punti 
di appoggio, in modo che la loro fonna corrisponde a quella del solido di egual re- 
sistenza. Queste spranghe chiamate spranghe ondulate perchii il loro lato inferio- 
re è una linea ondulata, sono al presente abbandonale per le ragioni seguenti (6). 

1“ Le traverse dovendo essere sempre perpendicolari all' asse della carreggiata, 
questa condizione non può essere adempita nelle curve, che quando la disianza 
dei punti di appoggio è più grande sulla fila delle spranghe formanti la curva dei 
più gran raggio, che su quelle formanti la curva del piccolo raggio. La differenza 
di distanza deve variare col raggio della cuna. Allorché si usano le spranghe on- 
dulate. questa distanza è necessariamente invariabile. 

2" Li punti di appoggio delle spranghe ondulate, essendo necessariamente a di- 
stanze sempre eguali, ne risulta che allorquando una spranga vieue a rompersi o 
a piegarsi fra li sostegni non è possibile far scorrere una traversa per sostenerla . 
come si fa sovente con le spranghe rette, dette spranghe paraMle- 

3" fc egualmente impossibile, con le spranghe ondulate, di variare il numero dei 
punti di appoggio, seguendo la natura del terreno, il peso delle macchine , o tilt- 
f altre circostanze che possono indicarne o richiederne il cambiamento. 

i" il terreno sotto uno dei sostegni della spranga ondulala, o uno dei sostegni 
medesimi venendo ad abbassarsi, e le spranghe essendo allora come sospese al di 
sopra del suolo, si trovano d' insudiciente solidità nel punto in cui devono resi- 
stere al più grande sforzo. 

(6) Le spranghe ondulate, nclli estremi soltanto e nelli punti ove sono incassate nei cuscinetti hall' 
no la loro altezza uniforme) ed in tali punti unicamente possono essere immesse nei cuscinetti- Nel re- 
sto della loro lunghezza sono rette nel lato superiore, e convesse nel lato inferiore, per una curva che 
ha la saetta di cinque o sci centimetri nel mezzo della distanza fra li appoggi. 



Le spranghe in uso sulle grandi linee delle strade ferrate hanno oggi tutte . ad 
eccezione di un piccolissimo numero, quasi la stessa altezza nell* intiera loro lun- 
ghezza, in modo che la loro sezione trasversale è sempre la stessa, in qualunque 
punto essa sia presa. 
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5" La spranga ondulata contiene, teoricamente, meno di metallo, ad eguaglianza 
di resistenza, che la spranga paralella; ma questo metallo, inegualmente compres- 
so, è meno omogeneo. La fabbricazione delle spranghe ondulate presentando d' al- 
tronde più difficoltà che quella delle spranghe dritte, la forma della spranga ondu- 
lata potrà mancare di esattezza, e la spranga non avrà pii) la solidità desiderabile. 

6" La spranga ondulata finalmente, più difficile a fabbricarsi che le spranghe 
paralelle, è più costosa, benché contenga meno metallo, ed allorché é consumata , 
trovasi aver perduta la più gran parte del suo valore. 

Le antiche spranghe di ghisa hanno tutta la forma del solido di egual resistenza, 
ma siccome non hanno giammai più di 1™, 20 di lunghezza, posano sopra appoggi 
alle sole estremità, c terminano in conseguenza nella parte inferiore in una curva 
totalmente convessa. 

Le spranghe sono ora posate semplicemente estremo ad estremo, e tagliate alla 
loro estremità in quadro, ovvero in obbliquo, come l'indicano le figure 6, 7, 8, 9, e 

10 Tavola I nel testo. Altre volte li funghi sono uniti mezzo a mezzo fig. 8. In 
quest' ultimo caso li gambi sono uniti come fig. 9 o soprapposti come alla fig. 1 0. 

Il modo di riunione delle spranghe fig. 0, é impiegato esclusivamente in tutte 
le strade ferrate costrutte in Francia, e su di un gran numero di strade ferrate di 
Inghilterra. 

Il modo fig. 7 è stato applicato nel Belgio. Le scosse, al passaggio delle vetture 
sulle aggiunte di questo genere, sono meno sensibili che sulle aggiunte fig. fi. Ma al- 
quando le faccio laterali delle spranghe non si trovano più esattamente, come fig. 7. 

11 bordi delle ruote venendo a battere, o anche solamente a spingere lateralmen- 
te contro 1' angolo acuto A, o contro l'angolo B, scagliano facilmente le spranghe. 

Il modo fig. 8, benché costoso, ha ottenuto da qualche anno la preferenza su 
più linee importanti, principalmente nel Belgio. Li gambi sono allora uniti come 
fig- 10 ( Vedi fig. 2. 2,. 2,. 2 t . 4, 4,. 4*. 4,. 6. e 6,. Serie B lav. 4. ). 

Le spranghe che noi abbiamo descritte sono sempre fissate ai dadi o alle tra- 
verse col mezzo di cuscinetti. 

Si sono altresì impiegate delle spranghe a fungo, terminate nella loro parte infe- 
riore da una suola che posa immediatamente sulle traverse. Vedi le spranghe L. 
M. N. O. tav. 3, serie B. Queste spranghe, conosciute sotto il nome di tpranghc 
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DELLE SPRA.'UHB AMERICANE. 



Spranghe i 
legno e ferro- 



Americane, sano tenute al posto mediami ramponi di ferro, come l‘ indica la lig. 5. 
serie B lav. 2. 

Le spranghe Americane sono siate provate sulla strada di S. Germano, ma si è 
riconosciuto, che il loro modo di unione con la traversa mancava di solidità. Que- 
sta osservazione essendo slata fatta più particolarmente nelle curve, vi è luogo a 
supporre, che la pressione laterale delii convogli tendendo a riversare le spranghe 
ila) di dentro in fuori della carreggiata, agisca sul rampone. Un effetto simile si è 
prodotto nel sistema delle spranghe ordinarie (issate su i cuscinetti con chiavarde 
che attaccano li cuscinetti ai dadi o alle traverse, ma è meno sensibile. Ciò avvie- 
ne principalmente, perchè l’unione della spranga col cuscinetto, non essendo giam- 
mai perfetta, la spranga, principalmente allorché si usano cunei di legno . ha un 
ilebbole giuoco nel cuscinetto. 

Ecco come si esprime M. Minard nelle sue lezioni alla scuola dei Ponti e Car- 
reggiate sulle strade di ferro. 

,. Si sono primieramente terminate le spranghe con delle specie di orecchie che 
si applicavano su i dadi ove si (issavano mediami chiodi: in questo sistema le spran- 
ghe erano adattate estremo ad estremo, il carico poggiava definitivamente sulle 
quattro estremità delle orecchie; por poco che la superficie superiore dei tre da- 
di contigui uon fosse nello stesso piano le orecchie posanti in falso, e la rigidità 
della ghisa non permettendo al sistema di cedere, le orecchie che ricevevano im- 
mediatamente P azione dei vagon dovevano sovvente rompersi. 

., Venne in pensiero d’ interporre un terzo corpo fra le spranghe e li dadi affi- 
ne di attenuare una parte dell' urto, e si Cecero riposare le spraoghe sui dadi per 
mezzo di un pezzo di ghisa separato chiamato cuscinetto. Questi cuscinetti erano 
fissati ai dadi per due cavicchie „. 

M. Minard parla delle spranghe di ghisa, ma ciò che egli ne dice si applica alle 
spranghe di ferro, con la sola differenza, che in queste le orecchie non si urtano: è 
la chiavarda o il rampone che si solleva. 

Le spranghe di legno e ferro sovente impiegate affi Stati Uniti , non lo sono 
così generalmente in Europa. Ne è nondimeno stato fatto uso in varie strade fer- 
rate di Àleroagna e d’ Inghilterra. 

In Inghilterra, si contano fra le strade eseguite con spranghe di legno e ferro , 
ijuelle da Londra a Bristool. da Londra a Crovdon , d’ Ulster , da Newcastle a 
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North-Shields; su di altre strade s' impiegano simultaneamente, le spranghe di fer- 
ro e quelle di legno e ferro. In Alemagna, si sono, adottate le spranghe in legno e 
ferro sulla strada da Heidelberg a Manheim e a Carlsruhe. da Magdebourg. da Le- 
ipzig a Dresda. 

Nelli stati uniti si sono poste in opera delle spranghe di legno e ferro composte 
di una guida, o lungarina, e di una banda di ferro piatta invitata su questa guida : 
ma si è riconosciuto che le vili non tardano a distaccarsi. 

In Europa non si trovano spranghe di qnesto genere su di alcuna linea impor- 
tante La porzione metallica della spranga in legno e ferro è sempre o una spran- 
ga a fungo di ferro con base come le spranghe fig. P e Q . serie B tav. 3 , o una 
spranga incavata come quella fig. R. S, T, U, V, W, X, Y. e Z della stessa tavola. 



Le spranghe dell' una o dell' altra specie sono fissate alle longarine mediami 
ramponi come alla fig. 5 tav. 2 serie B, con viti o con chiavarde . come le spran- 
ghe di tutto ferro a fungo con suola, lo sono sulle traverse. 

Le lungarine, che noi consideriamo come parti costituenti le spranghe di legno 
e ferro, sono legate a delle traverse mediami cavicchie o chiavarde. 

Qualunque sia la forma delle bande di ferro fissate alle lungarine di legno . que- 
ste bande debbono unirsi su di una suola di ghisa incastrata nel legno. Esse sono 
tagliate alle loro estremità in squadro ovvero obbliquamente. 

Il rapporto fra 1' altezza c la base della banda di ferro essendo molto meno nel- 
le spranghe di legno e ferro che in quelle di tutto ferro a fungo con suola, e li pun- 
ti di attacco potendo essere numerosi quanto si vuole, le spranghe di legno e fer- 
ro sono meno soggette ad inclinarsi. Esse offrono, ad un più alto grado che le 
spranghe di tutto ferro, una certa elasticità che è favorevole alla conservazione del 
materiale, addolcisce il movimento delle vetture. Nei paesi ove il legno è caro, ed 
il ferro a buon prezzo, sono più costose di quelle totalmente di ferro. Esse offrono 
meno garanzia di durata, e presentano il grave inconveniente, allorquando la cir- 
colazione è molto attiva, di essere più difficili a levarsi e rimpiazzarsi delle spran- 
ghe di ferro fissate col mezzo di zeppe adii aggetti dei cuscinetti. 

Delle due specie di spranghe di ferro che. fissate su lungarine di legno costitu- 
enti le spranghe di legno e ferro, eie spranghe a fungo ron suola, non che le spran- 
ghe incavate, quest' ultima ci pare preferibile in quanto chè il metallo più egual- 
mente compresso, ù ancora più omogeneo, ed il piano sul quale ha luogo il ruota- 
menlo non ù soggetto a schiacciarsi come quello delle spranghe a fungo. 
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Terminando qui la descrittone delle differenti specie di spranghe, studiate più 
particolarmente nel punto di vista della loro Tonila, noi passiamo alla comparazio- 
ne dei differenti modi impiegati per attaccarle al suolo. 

Distinguendo noi li vantaggi rispettivi delle spranghe ordinarie a fungo e delle 
spranghe americane, c' inducemmo a dare La preferenza al modo di attacco adot- 
tato dal primo piuttosto che a quello usato dagli ultimi. Noi entreremo adesso in 
qualche dettaglio sulle applicazioni che sonosi fatte dell’ uno , e dell’ altro mezzo. 

Li cuscinetti sono fissati alle traverse o affi dadi mcdianti chiavarde di ferro o 
di legno, che attraversino la loro suola. Allorché servesi di sostegni di pietra si 
praticano nei dadi o sostegni, al posto dei buchi della suola del cuscinetto, dei bu- 
chi che si riempiono con una chiavarda di legno. Nella chiavarda di legno penetra 
quella di ferro. 

M. Mamby ha comunicalo al giornale delle strade ferrale un eccellente articolo 
sui vantaggi respettivi delle cavicchie di ferro e di legno per fissare li cuscinetti 
nelli sostegni. Noi n' est ragghiamo il seguente passo. 

„ Nell' origine della costruzione delle strade ferrate pel trasporto dei viaggia- 
tori. si servirono di dadi di pietra per sostenere li cuscinetti. Nello slato attuale 
dell' arte è generalmente ammesso che le traverse di legno sono stolto preferibili, 
perchè esse mantengono la distanza delle ruolaje con un'esattezza perfetta, e per- 
chè, dando la stessa base ai due lati della carreggiata le due linee paralelle diven- 
gono consolidanti f una dell' altra. Qualunque sia il modo di sostegno in uso, si è 
sempre serriti ( meno rarissime eccezioni, di cui noi parleremo fra poco ), di chia- 
varde di ferro per fissare li cuscinetti nelle traverse 

„ V esperienza di già antiquata che li nostri vicini d' Inghilterra possiedono su 
tutte le cose relative all’ industria delle strade ferrate, ha loro fatti riconoscere 
li difetti dogli attacchi di ferro; Y ignoranza sola dei mezzi di rimpiazzo vantaggio- 
si li ha (atti conservare senza modificazioni, fino al momento in cui li nuovi saggi 
di M. VV. Cubiti sono venuti a risolvere il problema 

„ A fine di dare un’ idea delle alterazioni che li attacchi di farro possono subire 
nell' impiegarsi, e delle conseguenze delle diverse nature che ne possono risulta- 
re, noi abbiamo fatto riprodurre con diligenza, al quarto della grandezza naturale, 
delle chiavarde di ferro, levate sulla strada ferrala da Mancesler a Livearpool. do- 
po aver servite più anni ... 

J , , 
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..Si riconosce, esaminando questi disegni, che in virtù del difetto dell'esecuzione 
primitiva ( diletto inevitabile in tutte le fabbricazioni importanti , il di cui line 
principale è 1" economia ) lt3 cavicchie non riempivano esattamente, allorché 
furono poste , il buco praticato nel cuscinetto per riceverle. L' effetto naturale 
di questa non aderenza è stato fin allora il permettere, fra la chiavarda ed il buco 
del cuscinetto, uno stillamento di acqua, che ha determinata la pronta ossidazione 
dei due corpi. Aggiungendo a questa prima causa di distruzione, l'oscillazione ca- 
usata a questi due corpi in contatto, e non consolidati, dal passaggio dei convogli, 
si comprenderà senza pena, che ogni nuova vibrazione ha determinato un’ urto 
della chiavarda contro il cuscinetto, urto che ha distaccato li strati di ossido a mi- 
sura della loro formazione 

..Noi abbiamo rappresentato (lig.l ,.2,, 1 l e 1 2“ tav.l nel testo) le sezioni di una 
chiavarda che nell" origine aveva 19 millimetri di diametro, e che è stata ridotta , 
dalle cause indicale, a 9 millimetri solamente, mentre che il buco corrispondente del 
cuscinetlo(ivi)si è ingrandito da 1 9 a 23 millimetri a causa delle stesse influenze: ciù 
che ha lasciato in ultimo luogo l'intervallo di I r millimetri pel gioco della chiavar- 
da nel cuscinetto 

. Questo disegno prova quanto gli attacchi di ferro preferiti a priori come più re- 
sistenti e più solidi molte volte, sono lontani non ostante di rispondere in pratica 
a ciò che se ne attende. Gl' inconvenienti che risultano dalla maniera grossolana 
con cui li cuscinetti sono ordinariamente eseguiti, sono altrettanto gravi quanto 
quelli che abbiamo rimarcato nelle chiavarde 

,, Dalla loro irregolarità, risultato naturale della formazione dei cuscinetti nelle 
mani di differenti operaj di un'abilità variabile, proviene il difetto di solidità del cu- 
scinetto con la traversa, e della spranga col cuscinetto, il difetto di paralellismo del- 
le spraughe corrispondenti fra loro, ed il difetto di uniformità nell'inclinazione ob- 
bligata delle spranghe all' interno della strada (c-)„. 

„ È impossibile determinare in un modo anche approssimativo , la cifra delle 

(e) A mio parere . potrebbero evitarsi li difetti suespressi nelle chiavarde c Cavicchie formando li 
buchi che devono riceverle nei cuscinetti cgua!i*ad un cono tronco rivolto col sotto di sopra. Simil- 
mente con egual dimensione farei le cavicchie o chiavarde di figura conica, almeno nella parte che do- 
vesse restare immessa nel buco. In tal mo lo si otterrebbe collo stringimento del dado , o col batti- 
mento della chiavarda la chiusura perfetta del foro ed il fermo e stabile stringimento del cuscinetto 
alla traversa, e si renderebbe il foro stesso impermeabile alf aequa che cagiona l'ossidazione delle eli ia- 
varde o cavicchie ordinarie. 

Suggerirei inoltre che le cavicchie o chiavarde fossero fatte di rame piuttosto che di ferro , o se 
di ferro, immerse, avanti di porle in opera, in un bagno di stagno fuso che ne lasciasse coperta la su- 
perficie. onde preservarla più lungamente dall' ossidazione. » 

u 
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spese occasionate da queste diverse imperfezioni, tanto nel sistema di attacchi , 
che nella fusione dei cuscinetti 

.. La spesa della rinnovazione delle chiavarde è nulla, paragonata, alle altera- 
zioni più gravi delle altre parti del materiale ... 

„ Primieramente souo le traverse che si spostano per li risalti, e che non poten- 
do ricevere le chiavarde nello stesso buco, hanno bisogno di essere rinnuovate; in 
secondo luogo i cuscinetti si deformano e si rompono: uia sono soprattutto le loco- 
motive ed i vagoli che per la mancanza di solidità delle spranghe saltano sulla car- 
reggiata, e qualche volta ne sortono. I danni diretti ed indiretti sono incalcolabili; 
soprattutto allorquando da una delle cause suddette nasce uno di questi inconve- 
nienti. mai bastantemeute deplorabili che. compromettono la sicurezza dei viag- 
giatori. divengono le occasioni delle richieste e condanne d" indennizzazione. il 
di cui ammontare è posto a carico delle compagnie 

Cuscinetti di 
ttn nuovo ino- 
dello di M. Cu- 
bito 



„ Si è rappresentato ( Gg. 13. 14 e 15 tav. 1 nel testo), il cuscinetto del nuovo 
modello, impiegato sulla stratta da Douvres a Londra Li controforti o nervature so- 
no disposti in maniera da dare al cuscinetto tutta la solidità c forza ili resistenza 
necessaria, senza aumentarne inutilmente il peso. Un bordo c. (Gg. 14) che ricuo- 
pre in parte il cuniu B ù stato messo in maniera da fermare immobilmente la 
spranga nel cuscinetto. Nel cuscinetto di aggiunta, ove importa sommamente di 
prevenire il sollevamento della spranga, il bordo c nell’aggiunta intermedia si pro- 
lunga seguendo la linea punteggiata lig. 14 „. 

„ I buchi b. ( fig- 15 ) praticati nella suola del cuscinetto per ricevere le chia- 
varde, sono stati disposti in una nuova maniera; i loro centri si trovano in due pia- 
ni verticali differenti, in luogo di essere sopra una stessa linea come nei cuscinet- 
ti ordinarj 

„ L oggetto di questa modificazione è di evitare che si fendano le traverse , 
sia nell' introduzione delle chiavarde, sia nel passaggio dei convogli ; perchè esse 
si trovano molto più infievolite se i due buchi sono sulla stessa linea, e corrispon- 
denti alla stessa fibre del legno 



,, Per rimediare a quest" innumerevoli e gravi inconvenienti M. W. Cubiti, di 
cm già si è fatta menzione, si è indirizzato ai M M. Ransome c May. abili ingegne- 
ri fonditori di Epswich. e gli ha incaricali di fare degli esperimenti, dai quali sono 
sortiti li miglioramenti che noi siamo per descrivere, e dei quali dobbiamo la cer- 
ta conoscenza alia cortesia dei M.M. Mamby fratelli ... 
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„ Un altra modificazione essenziale nella fabbricazione di questi cuscinetti con- 
siste nell' impiego di una stampa o modello metallico , che fa ottenere dei pro- 
dotti di un calibro sempre esatto, di ghisa molto unita e senza asprezze ... 

L'impiego del modello metallico è soprattutto prezioso in quanto che esso con- 
serva alla spranga, con una precisione matematica, il posto che deve occupare nel 
cuscinetto, come )' inclinazione che deve prendere per rapporto all’ interno della 
carreggiata, è ciò senza che la cattiva direzione, o la negligenza dell' operaio in- 
caricato di serrare li cunei, possa far deviare le spranghe dalla loro posizione re- 
golare. 

L' esattezza matematica di tutte le parti del cuscinetto è considerata da M. W. 
Cubiti per tanto importante, che egli fa esaminare uno ad uno ciascuno dei cusci- 
netti dati alla strada da Londra a liouvre che egli dirige , e seguendo li suoi or- 
dini. tutti li cuscinetti nei quali li punti di contatto della spranga con le aggiunte 
variassero solamente di un millimetro in rapporto alla base sarebbero rigettali. 

„ Noi dobbiamo aggiungere a questo riguardo, che su tutti li cuscinetti di tale 
modello . fusi dai M M. Kansome e May. non vi è stato il 2 per 100 di rifiuto per 
anno alla fonderia, e che , sudi i. 000, 000 tulogrammi di cuscinetti dati alla 
stradu di Douvre, non ri è stato un solo cuscinetto rigettalo, malgrado f estremo 
rigore nell’ essere ricevuti 

.. Questo risultato rimarchevole prova le cure sostenute dalli fonditori nel lavo- 
rarli. e la superiorità insiememente dei risultati della modellatura ( moulage ) 
a macchina su quella a' mano ... 

„ Abbiamo noi detto in principio, che li gravi inconvenienti prodotti dagli at- 
tacchi di ferro, hanno richiamato diverse volte, ma senza molto felice successo, le 
ricerche degl’ingegneri delle strade ferrale sulla sostituzione delle chiavarde di le- 
gno a quelle di ferro per (issare alle traverse li cuscinetti .,. 

„ Impiegate allo stato naturale, le chiavarde di legno non dettero un buon ser- 
vizio. Nella stagione secca si disseccarono e perderono una parte del loro volu- 
me, lo che lasciò del giuoco alli cuscinetti e cagionò delle alterazioni nel materiale, 
risolvendosi sempre per le compagnie in considerabile aumento della spesa di ma- 
nutenzione 

-Per quanto imperfette siano le chiavarde di legno, li difetti tuttavia di quelle di 
ferro sono sì grandi, che hanno fatto preferire da alcuni ingegneri le prime alle se- 
conde, e tra gli altri da M. Seguin, il quale continua a farne uso 
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..Qualche anno indietro un metodo fu proposto per rimediare all'inconveniente 
del costipamento ed enfiamento successivo delle chiavarde di legno: questo me- 
todo consisteva in una pressione anteriore delle chiavarde forzandole in buchi 
conici ... 

,, Le prime prove parve dassero dei favorevoli risultati: ma fu tosto riconosciuto 
che, sortita dalla forma, la chiavarda tendeva a riprendere le sue primitive dimen- 
sioni, e che do[K> essere per breve tempo rimasta nel magazzino, soggiaceva a tutte 
le variazioni igrometriche dell' aria e del luogo ove era stata posata. 

..Ecco come al presente li M. M. Ransome e May riescano a togliere tal diffi- 
coltà e ad ottenere delle chiavarde di legno uolabilissimamcntc preservate dalla 
influenza degli agenti esteriori ... 

., Essi tagliano le loro c hiavarde seguendo il filo del legno su pezzi d’ anima di 
quercia, sgrossandole attorno, nelle dimensioni di diametro e di lunghezza rappre- 
sentante nel (piarlo della grandezza naturale (fig. I li tav. I nel testo). La chiavarda 
sgrossata i> forzata in seguito in modello o forma di apertura conica . le di cui di- 
mensioni sono quelle della chiavarda preparata (fig. IT di del. tav.). Quando il le- 
gno è nel modello, si sottopone per circa una mezz'ora all'azione del vapore, aduna 
temperatura sufficiente per potere operare una specie di fusione della resina e del 
sugo contenuto nel legno: dopo questo spazio di tempo, si lascia ralTreddare , ed 
il legno così preparato ha acquistato una compressione quasi permanente, la quale 
lo ha ridotto a (13 per 100 del suo volume primitivo, ed è aumentata la sua forza 
trasversale (piasi del 50 per 100 

..Faremo (mi osservare che la l’orma intenta del modello ( moule ) da alla chia- 
varda tre diametri differenti, e la fa similiante a due coni tronchi di base diversa, 
riuniti nella loro sommità: così, nella parte superiore che forma la testa della chia- 
varda incastrata nel piede del cuscinetto, questo diametro è più grande che altro- 
ve. poiché questa parte essendo destinata a ricevere li colpi della cassa , ha biso- 
gno di avere più forza, la piccola deformazione che ne risulta gli fa d’ altronde a- 
dempiere l'officio di turacciolo impermeabile, ed impedisce così le infiltrazioni che 
potrebbero ossidare il cuscinetto. Nella parte A. A. (tig 17 tav. I nel testo X il dia- 
metro è minore che nella lesta, ed é pure inferiore di un millimetro circa al dia- 
metro D. il. dell 1 estremità inferiore della chiavarda, la quale uua volta entrata con 
forza nello spazio che deve occupare, vi rimane stabile per un' unione fatta a coda 
di rondine, che non può affatto spezzarsi. La piccola tendenza all' enfiamento, 
che il legno compresso e preparato ancora conserva, non fa che accrescere 
questo consolidamento intimo del legno della traversa con quello della chiavarda , 
che non forma più di un sol corpo sempre più omogeneo .,. 
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Qualunque siano li vantaggi e gl’ inconvenienti reali dell’uso delle chiavarde di 
(erro o di legno, quelle di ferro sono stale impiegale su quasi tutte le grandi linee 
delle strade ferrate oggi esistenti , e 1' uso di quelle di legno non è ancora abba- 
stanza praticato perchè da ora innanzi si possono condannare senza appello le 
chiavarde di ferro. 

Le chiavarde, più comunemente chiamale cavicchieTli ferro, sono a lesta piat- 
ta o a testa rotonda. Quelle a lesta tonda sono preferibili, perchè il colpo del mar- 
tello si risolve con queste cavicchie esattamente sull’asse, lo che non avviene sem- 
pre con quelle a testa piatta. 

Le teste delle cavicchie, quantunque bene fabbricate e di buona qualità, si dis- 
taccano alle volte sotto il colpo del martello, o allor (piando li posatori urtano trop- 
po violentemente con i loro piloni sulle traverse. Si lissa allora il cuscinetto con 
un rampone a foggia delle spranghe americane (rf). 

Le viti e cavicchio non si adoperano mai per fissare li cuscinetti, ma bensì (ter 
attaccare le spranghe di ferro, come si disse altrove, alle longarine, di legno. 

Le cavicchie possono essere poste col dado al di sopra o al di sotto della lon- 
garina. 

Se 1’ estremità a vite della cavicchia ed il dado sono al di sopra, potendo que- 
ste parli caglienti essere attaccate dalli bordi delle ruote, bisogna dare alla spranga 
di ferro maggiore altezza che quando s’ impiegano delle viti la di cui testa rimane 
incassata nella suola di questa spranga. I.i pani della vite d' altronde possono ar- 
rugginirsi. anche nell’ interno del dado . il quale, se l' insieme è imperfetto . non 
' è intieramente gannitilo dall’ aria c dalla umidità, ed una volta irruginiti li pani 
della vite, I invitarsi, e lo svitarsi della madr evite diverrà diffìcilissimo. 

Sulla strada di Bristool adoperatisi, non le cavicchie ordinarie, ma le cavicchie a 
vite per la parte esteriore della suola solamente: le viti a testa spaccata sono im- 
piegate esclusivamente per la parte interiore esposta agli attacchi delle ruote. 

Li dadi delle viti essendo situati al di sotto delle longarine, il collocamento e rim- 
piazzo delle bande di ferro esigerehlie troppa cura e tempo. In america , tuttavia , 

(d) Ln conformazione conica tanto nel foro praticato nella suola del cuscinetto che nella cavicchia 
o chiavarda rende inutile la testa della medesima , per cui li colpi venendo a risolversi sull’ asse del 
cono to spingono verso lo stretto del foro stesso, ed in conseguenza lo consolidano al cuscinetto infig- 
gendolo nella traversa. In tal m>do si evita il d> «-ordine del distaccamento delle teste che in questo si- 
stema diviene inolile. 



Cavicchie a 
testa tonda o 
piatta. 



Vili o cavic- 
chie per fissare 
le spranghe di 
legno e ferro. 
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l'ELLE VITI C WICCHIK F CHIAVA nf>K PF.B FHlRC I I CI^INETTI. 



Viti prefe- 
ribili alle cavi- 
glie. 



Ramponi. 



Cavigliene o 
rampoui bar- 
bella ti e non 
barbella ti. 



Modi di u- 
nione del cu- 
scinetto e del- 
la spranga. 



avendo le spranghe la forma come alla fig. R. U. ed X. sono state fissate col mezzo 
di cavicchie, il di cui dado era situato al di sotto della longarina, e la testa incassata 
nel vuoto interno della spranga 

Che che siano le viti a testa spaccala, o le cavigliene a vite, ci sembrano prefe- 
ribili alle cavicchie ordinarie. Sulla strada di Crovdon si sono adottate le viti, cosi 
come in quella di Bristol ( vedi fig. 6 tav. B, k ). Sulla strada da Harlem a Leyde, se- 
condo M. Baude, le spranghe sono attaccate alle longarine con viti: ma 1’ estre- 
mità sono attaccate alle longarine con due gran cavicchie che attraversano il pez- 
zo di abete in tutta la sua altezza, e che le fissano al di sotto col mezzo di un gran 
dado ( vedi fig. 4 tav. B ;> ). 

Nella strada da Heidellìerg a Carlsruhe si sono adoperati li ramponi: posseggono 
questi il vantaggio che le viti non posseggono, quello cioè di permettere alla spran- 
ga di dilatarsi o contrarsi quando si riscalda o si raffredda: si pongono più facilmente 
e rapidamente delle viti, e si possono collocare in qualunque punto del bordo della 
spranga: ma se sono troppo vicini aH'estremith delle longarine, o troppo vicini gli 
uni agli altri, possono fendere il legno. 

Le cavigliene di ferro, che servono per fissare li cuscinetti, o li ramponi che u- 
niscono le bande di ferro alle longarine, sono unite come le cavigliene di tutte le 
nostre strade francesi, o dentate come li ramponi delle spranghe della strada da 
Heidelberg a Carlsruhe ( fig. 5, serie B tav. 4 ). 

Le cavigliene o ramponi dentati sono più solidi deffe cavigliene o ramponi uniti; 
ma non si può distaccarle senza lacerare il legno. 

Le dimensioni dei cuscinetti variano col peso delle spranghe e la distanza dei 
punti di appoggio. Noi ne tratteremo più avanti, quando esamineremo quali sono li 
rapporti da stabilirsi fra le dimensioni «ielle spranghe e la distanza dej sostegni. 
Ci limiteremo adunque, per ora, a qualche osservazione sulla loro forma. 

La forma del cuscinetto dipende dal modo di unione di questo pezzo di ghisa 
colla spranga. 

La spranga è fissata al cuscinetto mediante un cuneo di legno o di ferTO . come 
fig.3.tav.B 4, in modo che il cuscinetto, rovesciandosi da qualunque parte, trascina 
seco necessariamente la spranga, ovvero è fissato da una chiavarda, come fig. 1, 2, e 
4, ed il cuscinetto è disposto in modo che possa leggermente inclinarsi innanzi o in 
dietro, senza che la spranga perda la sua posizione ( vedi le fig. 1 ,2 e 4, tav. B 4, 
ed attentamente esamina le leggende di queste figure ). 
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il passaggio dei convogli sulle spranghe producendo ordinariamente più o me- 
no sensibile diseslo alli cuscinetti, è fuor di dubbio, che nel sistema delle chiavarde 
(sistema di Giorgio Stephcnson) è più facile conservare le aggiunte in buono stato, 
che nel sistema dei cunei. Quest' ultimo tuttavia più semplice dell' altro è quasi 
generalmente prevalso. Il sistema delle chiavarde non è stato adottato che in al- 
cune strade costrutte da M. Giorgio Slepheuson e segnatamente in quella daMan- 
cester a Leeds, ed in quella di Derby. ( Midland counties rail n ay ). 

Li cuscinetti sono composti di una suola che posa sulla traversa o sul dado, e 
di due aggetti tra li «inali è mantenuta la spranga, essendo la suola e gli aggetti 
fusi dun sol pezzo. Ogni aggetto, nclli cuscinetti rappresentati nelle tav. B, c li 4, 
è sostenuto da due coulroforti tra li quali ritrovasi il foro nella suola che tiene la 
chiavarda. Sulla strada da Londra a Douvre soltanto, come si disse altrove, si so- 
no ottenuti gli aggetti dei cuscinetti con un solo conlroforle. per non essere obbli- 
gati di praticare li quattro buchi delti due cuscinetti sull' asse della traversa. 

Si rimarcherà t fig. 3. tav. B 4 ) che la ganascia della spranga non tocca quella 
del cuscinetto che in una piccola altezza. Le; superlicie di contatto avendo pure 
poca estensione, è più facile di renderle perfettamente aderenti di quello che se a- 
vessero occupato 1 intiera altezza dell'aggetto. 

Il fondo del cuscinetto è qualche volta convesso, in modo che la spranga non 
posa se non in un angolo perpendicolare all* asse della via. Questa forma è stata 
adottata come quella lìg. 4 tav. B 4. principalmente quando si adoperano le chia- 
varde. per impedire che li cuscinetti, venendo ad inclinarsi in avanti o in addietro 
non trascinassero la spranga nel loro movimento, ma non si rimedia a questo in- 
conveniente con li cuscinetti di questa specie, come con quelli fig. 2 tav. Il 4, per- 
ché se noi supponiamo che la spranga riposi sulla sommità della base convessa 
del cuscinetto, e che venga il cuscinetto ad inclinarsi , non potendo questo girare 
che attorno alla chiavarda la (piale è fissa, la sommità della curva si trova arres- 
tata al suo movimento dalla superlicie piatta del disotto della spranga, e la chia- 
varda deve necessariamente sollevarsi. 

La ganascia contro cui il cunio si applica ( fig. 6 tav. B 2 ) è concava . ovvero, 
come nella strada di Roanne e quella da Londra a Douvre, porta nell' alto un' in- 
cavo. perchè il cuneo sia serrato in tutti i sensi. 

Si è aumentata per lo stesso scopo, nella strada della riva sinistra, la distanza 
degli aggetti all' una delle estremità del cuscinetto ( fig. 1 tav. B 2 ); in gui- 
sa che la farcia del cuscinetto contro cui si colloca il cunio. è inclinata rapporto al- 



Forme del cu- 
scinetto. 
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l»EI CUNEI RKR FISSARE LE SPRANGHE. 



Cunei di le- 
gno c di ferro. 



la linea della spranga. Si trovano in prattica. in questo sistema, degli inconvenienti 
die devono Tarlo abbandonare, malgrado li vantaggi che in teoria sembra presen- 
tare. Ecco quali sono questi inconvenienti. 

Su di una strada a due vie. le spranghe delle parti rettilinee scorrono nel senso 
dei convogli. E‘ quest 'effetto è sopratutto sensibilissimo dopo lunghe siccità in al- 
cune strade, ove si adoprano li cunei di legno. Dipende dallo sforzo di trazione 
cui le spranghe sono soggette in conseguenza dell" attrito, e dell’ urlo delle ruote 
al passaggio sulle aggiunte che imprimono alla spranga un movimento di projezio- 
ne in avanti, tanto piti grande, quanto li cunei sono più secchi, ed in conseguenza 
le serrano meno fortemente. Nelle curve I" effetto complicandosi della confrica- 
zione e dello scorrimento delle ruote, le spranghe si spostano camminando in senso 
contrario. 

A prevenire per (pianto è possibile lo spostamento delle spranghe che a libiamo 
indicato, li cunei devono essere sempre conficcati in senso della marcia dei convo- 
gli. Serreranno questi allora la spranga con tanta più eucrgia. quanto più avrà fatto 
un movimento deciso in avanti, e si eviterà così un lavoro di riparazione, o manu- 
tenzione costoso- Si eviteranno ancora prendendo questa precauzione grandi pe- 
ricoli; potendo succedere che la spranga essendosi spostata, l’ aggiunta non porli 
più sul cuscinetto, e conseguentemente la spranga si spezzi. 

Non bisogna dunque dare inclinazione alle ganascie delli cuscinetti, per fare en- 
trare li cunei liberamente in un senso o nell' altro. Conviene solo attondare gli 
angoli, a fine d" introdurre il cunio senza che il l'ilo del legno si ricalchi sul me- 
tallo. 

Abbiamo detto, che le spranghe erano fissate tra gli aggetti dei cuscinetti , con 
cunei di legno e con cunei o chiavette di ferro. 

Lo stringimento con li cunei di legno, quando questi sonosi posti bastantemente 
secchi, è migliore che con li cunei, o chiavette di ferro. Li cunei di legno, quando 
si gonfiano per l'umidità, non spezzano le ganascie dei cuscinetti, come si sareb- 
be potuto credere prima di averne fatta l'esperienza. Avviene frequentemente che 
le ganasce dei cuscinetti si rompono quando si conficcano troppo violentemente li 
cunei o chiavette di ferro. Ciò non ha luogo con cunei ili legno. 

Lo spostamento delle spranghe nel senso della marcia dei convogli è più ancora 
sensibile con li cunei di ferro, che con quelli di legno, poiché, una volta disserrati, 
cessano intieramente di mantenere la spranga. 
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Cosi li cunei di legno hanno ottenuta la preferenza in tutte le strade costrutte in 
Francia, e nella maggior parte di quelle stabilite in lngliillerra.Nel Belgio si è con- 
servato l'uso delle cavicchie di ferro. Sulla strada da Leeds a Selbv si sono posti in 
uso varj cunei di ferro incavati, acciò la spranga non li tocchi che in piccola su- 
perficie. 

Si adoprano delti cunei di legno non compressi, e compressi. 

Questi ultimi sono generalmente adottati in Inghilterra, come operanti un' ec- 
cellente stringimento; ma noi sappiamo da M. Roberto Stephenson , che sulla 
strada da Londra a Binningam. egli non si è servito delli cunei compressi se non 
quando, la via essendo assodata dall' uso, lo spostamento delle spranghe era ces- 
sato e non obbligava più a serrare e diserrare frequentemente li cunei per rista- 
bilire il livello o per rimpiazzare le spranghe. 

Sulle strade dei dintorni di Parigi, eccettuata cpiella di llouen. non senesi ser- 
viti che di cunei non compressi. Su quella da Niiremberg a Furlh li cunei sono 
stati seccati al forno. Sulla strada di Koucn li cunei compressi sono stati impie- 
gati fin dall' apertura della strada. 

Abbiamo già detto per quali ragioni conveniva dare al basamento della spranga 
la stessa larghezza su tutta la lunghezza del cuscinetto. Consigliando questa for- 
ma. non raccomandiamo mai bastantemente 1' aso dei cunei compressi per li quali 
lo stringimento sarà sempre perfetto. 

Tra i documenti che farauno parte di quest’ opera, daremo una nota sulla fa- 
bricazione dei cunei compressi o non compressi. 

Li cunei possono essere collocati al di dentro, cioè. tra la spranga e la ganascia 
del cuscinetto la più vicina all' asse della via, et al di fuori , cioè tra la spranga e la 
ganascia del cuscinetto la più lontana dall' asse sudetto. Su tutte le strade di ferro 
che abbiamo visitate tranne quella da S. Etienne a Lione, li cunei sonosi collocati 
al di fuori per le ragioni seguenti. 

Essendo il cuneo collocato al di fuori, gli si dà una grande altezza, e si preser- 
va dalla putrefazione coprendolo di sabbia, lo che non potrebbe farsi se fosse col- 
locato al di dentro, perchè allora il bordo delle ruote potrebbe strisciare contro la 
sabbia o contro il cuneo stesso. 

Allorché il cuneo è posto tra la spranga e la ganascia interna del cuscinetto, ed 

12 



Cunei noe 
coro presti » e 
coni pretti. 



Cunei al di 
dentro, e al di 
fuori- 
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DEL PESO DEI.LB SPRANGHE E DEI CUSCINETTI. 



allorché esso è di legno, si ottiene il vantaggio ancora di addolcire 1' effetto degli 
urti laterali sulla ganascia, i quali hanno sempre luogo dal di dentro al di fuori. 



Dimeni ioni 
delle spranghe 
e dei cuscinetti. 

Distinta delti 
ponti di appog- 
gio. 



Le dimensioni ed in conseguenza il peso delle spranghe, non che le dimensioni 
ed il peso dei cuscinetti, devono essere in rapporto colla distanza dei punti di 
appoggio, e col peso delle machine locomotive. 



Le relazioni che esistono sulle linee le più importanti tra questi differenti ele- 
menti sono indicate nel seguente quadro. 



Distanza dei punti 
di appoggio 

Spranghe pesanti dai 13 ai 25 

kilologrammi per metro lineare. . 0. m 90 

Spranghe da 25 a 32 kil da 0 ro 90 a 1° 12 

Spranghe da 32 a 37 kil. e al 

di sopra I.' B 20 



Peso dei cuscinetti 
ordinari! 

da 7 a 8 1/2 
da 7 a 10 

da 9l/o a 12 



Peso dei cuscinetti 
di aggiunta 

da 9 a 11 
da 9 a 14 

da 12 a 16 



Le tavole fanno conoscere le dimensioni delle spranghe per questi differenti 
pesi ( vedi la leggenda ). 

Le spranghe che pesano meno di 20 Kilogrammi con una distanza di 0 n 90 per 
li punti di appoggio sono troppo leggiere per un servizio (atto colle locomotive 
che sono oggi in uso sulle principali linee delle strade ferrate, locomotive pesanti 
da otto a sedici tonnellate, essendo le più leggiere montate sù quattro sole ruote, 
e le più pesanti su sei. 

Giudichiamo necessario portare a 25 Kilogrammi il peso della spranga per gli 
appoggi distanti circa 90 centimetri, ogni volta che debbasi servire abitualmente 
delle macchine le più pesanti. Questo è il peso adottato dagl" ingegneri della stra- 
da da Bàie a Strasburgo. 

Troviamo leggiero il peso di 7 Kilogrammi indicatoci come quello del cusci- 
netto ordinario delia strada da S. Etienne a Lione, impiegato con una spranga di 
30 Kil.. e degli appoggi distanti 90 centimetri. Diamo preferenza al cuscinetto del 
peso di Kil. 8. 50 della strada da Bàie a Strasburgo. 

Per le spranghe del peso di 30 Kilogrammi, come quelli della strada di Versa- 
glia ( riva sinistra ) e della strada d' Orleans, essendo la distanza delti sostegni 
di t m 12, adotteremmo dei cuscinetti pesanti, come quelli di Orleans, Kilogram- 
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mi 9. 20. Può senza inconveniente ridursi qualcuna delle dimensioni dei cuscinetti 
della riva sinistra, come per esempio, la grossezza dei lati del rinforzo; ma non 
può cambiarsi I' altezza della suola sotto la spranga, ancorché sembrasse conside- 
rabile: perchè è la parte del cuscinetto la più soggetta a rompersi. 

Pesando la spranga 37 Kilogrammi, sono allontanati gli appoggi di 1“ 20. Si è 
provato pure aumentare la distanza fino a 1 "*50; ma la pratica ha provato che que- 
sta distanza di m." 1 , 50 era troppo considerabile. 

Un cuscinetto che pesi da 9‘/ s a 10 Kil. sembra molto pesante per una spranga 
del peso di 36 a 37 Kil. ( vedi il cuscinetto della strada da Parigi a Rouen ). 

Stabilendo una relazione tra il peso della spranga e quello del cuscinetto, non 
abbiamo inteso parlare che delle spranghe paralelle. Se la spranga fosse ondulante, il 
cuscinetto sarebbe più leggiero, e minore la tendenza a rovesciarsi, poiché l'altez- 
za della spranga al punto d' appoggio si troverebbe diminuita ; ma dobbiamo qui 
rammentarci che a fronte di questo piccolo vantaggio la spranga ondulata pre- 
senta degli inconvenienti cosi grandi che è quasi del tutto abbandonata. 

Abbiamo fatto conoscere, che in più strade ferrate recentemente costrutte, la 
distanza frà li punti di appoggio non era la stessa in tutta la lunghezza della 
spranga. 

Sulla strada di Rouen la distanza dei punti di appoggio è di 1™ 12 all' aggiunta, 
e di 1 m 28 altrove. 

Nelle parti della strada da S. Etienne a Lione, in cui le spranghe sono state cam- 
biate, è la distanza di 0 m 80 alle aggiunte, e di 0* 90 altrove. 

Sulla strada d' Orleans : 

Nei tagli il di cui suolo è buonissimo: 

La distanza fra le traverse di aggiunta e quelle più prossime è di . . 1.™ 00 

Fra le altre traverse 1.™ 25 

Sulli riporti e nei tagli il di cui suolo è di dubbia stabilità: 

La distanza fra le traverse di aggiunta e quelle più vicine è di . . . 0. m 75 




Dimensioni 
le piu con ve- 
nienti d* darsi 
alle spranghe 
di legno e fer- 
ro. 



Resistenza 
delle spranghe 
di ferro. 



92 DISTANZA DELLE TRAVERSE. 

La distanza tra le altre traverse è di ...... . l. m 00 

Le spranghe di ferro malleabile hanno ordinariamente la lunghezza di i.™ 50 

Quelle della strada di Rouen hanno L” 80 

Abbiamo già parlato delle dimensioni delle traverse. 



La spranga a fungo con suola della strada da Hull a Selby. fig.G tav. B 3, e quel- 
la di Crovdon. fissate su travi longitudinali di 0“30 per 15 di riquadro, possono es- 
sere considerate come buoni modelli por le strade (li legno e Terrò portanti le mac- 
chine locomotive attuali. 

Le traverse sulle quali posano le longarine sono allora allontanale le une dalle 
altre per 3™ almeno e i“ 50 al più. Queste hanno da 20 a 30 centimetri per 1 0 
di riquadro. 

Dei differenti modelli di spranche incavate che si sperimentarono sulla strada 
da Londra a Brislool. e rappresentale fi». IL T e Y, tav. B 3, il più pesante, fig. T, 
è il solo che sia sembrato abbastanza resistente por portare le potenti macchine di 
tale strada. Queste spranghe, del peso di 31 Kil. per metro corrente, sono fissate 
su lungarine il di cui quadrato è di 38 cent, per 1 8. Le traverse sono distanti da 
3 a A metri. 

Sulla strada da Levilo ad Harlem, la di cui via essendo di due metri si avvicina 
per larghezza a quella della strada di BristooL le spranghe incavate pesano 30 Kil; 
le longarine hanno 28 cent, per 20 diriquadro; le traverse 15 per 28. La lun- 
ghezza delle traverse è. di 2.™ 90. la loro distanza è di I 

Per una strada ili ferro la di cui carreggiata è di I.™ 50, e che porta le macchi- 
ne locomotive del peso ordinario, la spranga incavata della strada da Heidelberg 
a Carlsrhue pesando Kilog. 23, 50 è sullìcieute, le lungarine avendo 25 cent, 
per 15 di riquadro, e le traverse essendo distanti l." 1 50. 

Le spranghe incavate lig. S ed X, tav. B 3 mancano di altezza. 

Si vedrà studiando le tavole e le leggende il modo di riunione , tra di loro , 
delle spranghe incavate- 
si è fatta qualche esperienza per determinare con la teoria la resistenza delle 
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spranghe a fungo, e le dimensioni corrispondenti al massimo della resistenza. La 
terza edizione inglese del Trattalo di Wood sulle strade di ferro contiene diffe- 
renti quadri sulla resistenza delle spranghe in ghisa e ferro. Non ci hanno sem- 
brato offrire molto interesse per essere riprodotte in quest' opera ; noi per conse- 
guenza consigliamo coloro che desiderano consultarle di leggere il suddetto trattato. 

Storio al qua- 
le le spranghe 
sono assogget- 
tale al passag- 
gio dei convo- 
g 1 '* 

Egli ha trovalo che con delle masse o traverse ferme . dei cuscinetti ben (issati 
e delle aggiunte ben fatte, la stessa strada essendo solida, la spranga ha solamente 
ceduto, nella più grande velocità, in un grado pochissimo superiore a quello do- 
vuto a un carico in riposo eguale alla metà del peso sulle due ruote, ma che, in 
seguito dell' imperfezione di queste parti, lo sforzo può qualche volta produrre 
sulle spranghe una freccia quasi doppia di quella che appartiene al carico in di- 
scorso. 

N T e «igne che fino a quando una maggior |>crfezione possa ottenersi nelle strade 
ferrate, deve adottarsi una forza di spranga più che doppia di quella necessaria 
per resistere ad una media pressione. M. Bario w stima che un'aumento di 10 
a 20 per cento al di sopra del doppio sarebbe sufficiente, ossia che. per una mac- 
china di 12 tonnellate, come il peso è in oggi distribuito, una forza di sette ton- 
nellate sarebbe sufficientissima, e che con maggior cura di costruzione, talchò dc- 
vesi attendere al presente, potrebbe ridursi questa forza, o piuttosto, se si conser- 
vasse questa medesima forza, potrebbero impiegarsi con tuita sicurezza delle mac- 
chine di 1 1 a ltt tonnellate (I). 

Applicando il calcolo alla spranga a semplice T. il dottore Barluw ha trovale le 
dimensioni preferìbili pel bordo. Quelle del fungo si somministrano dall' espe- 
rienza Esse variano col peso delle macchine locomotive che passano sulla spranga. 

Si è così riconosciuto che li funghi delle spranghe pesanti 35 libre per yarda 
( 17 Kilog. per metro ) di cui si è servili sulla strada di Liverpool, erano in poco 
tempo consumati dalle macchine. La spranga della strada da Dublino a King- 
lown . il di cui fungo è un poco più largo, non si consuma si rapidamente ; non o- 
stante è ancora difettoso. La spranga paralella a semplice T di 50 libre ( 25 Kilo- 
grammi per metro ), e quella della strada di Grand Jonction (Birmingam a Liver- 

t) Vedi netta lerza edizione Inglese del franalo di Wood suite strade di ferro li 
differenti quadri sulla resistenza delie spranghe di ferro c di ghisa. 



Il Dottor Barluw ha constatalo, con un deffettometro di sua invenzione, lo sfor- 
zo che un peso, in un movimento rapido, produce passando su di una spranga di 
ferro malleabile, ed ha paragonato questo sforzo, con quello prodotto da un peso 
eguale stazionario. 
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pool ) sono quelle il di cui fungo presenta le dimensioni le più convenienti. La 
larghezza di questo fungo, alla superficie del notamente, è di 2 pollici-/» (0“056). 

L’ esperienza insegna ancora che 1' altezza delle spranghe non deve sorpassare 
5 pollici ( 0” 125 ). 



Partendo da questi dati prattici, ed approssimandoli con quelli del Calcolo, M. 
Barlow, pronunciandosi per la forma a semplice T, propone di dare alle spranghe 
le dimensioni seguenti, variando secondo la distanza dei sostegni. 



La distanza dei 
sostegni essendo 


Larghezza 
del fungo 


Larghezza 
del gambo 


Larghezza 
del con- 
vesso 


Altezza del 
convesso 


Altezza to- 
tale 


Peso per 
metro cor- 
rente 


di 0. ra 90 


0. 056 


0. 012 


0. 02 i 


0. 025 


0. Ili 


25. 00 


di 1. li 


0. 056 


0. 015 


0. 037 


0. 025 


0. 115 


28. 90 


di 1. 22 


0. 056 


0. 020 


0. 037 


0. 025 


0. 118 


30. 00 


di 1. 52 


0. 056 


0. 043 


0. 043 


0. 028 


0. 126 


33. 10 



Queste dimensioni si approssimano molto a quelle delle spranghe oggi impiegale 
sulle principali strade ferrate e rappresentale tav. B. 1. Si rimarcherà , studian- 
do questa tavola, che la larghezza della superficie del ruotamento non è stata ri- 
dotta al di sotto di 0" 056 che nella strada di Orleans e da S. Etienne a Lione. 

In quanto alla distanza di 1" 52 non si trova oggi su di alcuna strada ferrala. 

Non sono state attivate le grandi linee di strade ferrate che da troppo pochi 
anni per sapere quale può essere il consumo delle spranghe per l'attrito in un da- 
to tempo ed in certe date circostanze. 

M. Giorgio Bidder deduce da qualche osservazione fatta da lui e da M. Dixon 
sulla strada da Liverpool a Mancester, che la riduzione di altezza delle spranghe 
pel confrigamento doveva essere di ‘/so di pollice ( 0” 00028 ) per anno. Ma e- 
gli non fà conoscere il numero di tonnellate che sono passate sulle spranghe che 
ha esaminate, li pesi delle macchine, ed altre circostanze, delle quali sarebbe sta- 
to necessario avesse fatta menzione. 

È assai rimarcabile nondimeno che uno di noi M. Polonceau, avendo fatto misu- 
rare la diminuzione di altezza che si è verificata sulla strada da Moulhouse a 
Thann, dopo tre anni e mezzo che erasi aperta alla circolazione, su cui circolano 
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quattro convoli ogni giorno, ha trovato per questa diminuzione un millimetro, ciò 
che dà pel consumo in un' anno 0 m 00028 , cifra egualmente indicata da M. 
Ridder. 

Malgrado la concordanza bastantemente singolare di questi risultati, noi non li 
facciamo conoscere che per farli servire di base a nuove osservazioni, e senza at- 
taccarvi più importanza che essi non ne hanno realmente. 

Ci resta a parlare dei Capitolati di oneri per la fabbricazione delle spranghe e 
dei cuscinetti; noi crediamo di dovere presentare in avanti una descrizione dei 
processi di fabbricazione. Questa descrizione è presa in tutte le sue parti dal trat- 
talo della fabbricazione del ferro dei MM. Eugenio Flachat, .V. Barrault, e Giulio 
Petiet. 



§. 2 Della fabbricazione delle spranghe. 

La fabbricazione delle spranghe impiegate nella costruzione delle strade fer- 
rate è oggi uno dei rami importanti dell' industria delle ferriere che trovano in es- 
Ra uno spaccio assai facile per tutti questi prodotti di mediocre qualità 

„ Tutti li ferri possono essere impiegati alla confezione delle spranghe, purché 
essi si saldino bene; si ricercano nulladimeno con diligenza quelli che presentano 
più durezza e più rigidità. Queste qualità si trovano riunite ad un' assai alto gra- 
do nella maggior parte di quelli che provengano dallaflìnamento della ghisa col co- 
che, e sono le sole che ricevono questa destinazione, poiché le fusioni a legna so- 
no troppo care, ed esse trovano un' impiego più vantaggioso nella fabbricazione 
del ferro mercantile 

„ Le fabbricazioni di queste differenti specie di spranghe non differiscono le li- 
ne dalle altre che nella forma delle scanalature dei cilindri; la condotta generale 
dell’ operazione è sempre la stessa. 

„Li forni consacrati alla fabbricazione delle spranghe sono un poco più grandi 
che quelli a riverbero ordinarli ; essi debbono poter contenere 600 a 750 chilo- 
grammi di ferro in 3 o cinque pacchetti, seguendo il peso delle spranghe che si 
fabbricano; la gratella è disposta per bruciare 1 50 a 180 Rii. di carbon fossile per 
ora. Ciascun forno fa ordinariamente in 24 ore 16 calde, che producono 6 a 8 ton- 
nellate di ferro finito; necessita averne 5 o 6 di fuoco per impiegare conveniente- 
mente un tiro di trafila condotto da una buona macchina. 
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Martello im- 
piegato in In- 
ghilterra per 
questa fabbri- 
catione. 



Forme e di- 
mensioni dei ci- 
lindri. 



In Francia, non si serve di martelli per la fabbricazione delle spranghe; in In- 
ghilterra. sono impiegati in qualche ferriera per saldare li pacchetti avanti il loro 
passaggio pel cilindro: così, al sortire dal forno, il ferro è subito portato al mar- 
tello, ove esso riceve una battitura di 1 5 a 20 colpi , è rimesso per qualche mi- 
nuto al fuoco. ' solamente allora si manda alla trafila. Questo metodo è eccellente 
e deve contribuire a diminuire il numero delle spranghe di scarto, assicurando le 
saldature di tutte le messe dei pacchetti. Un maglio frontale di 3 a l tonnellate , 
menante 80 colpi per minuto, è 1* apparecchio che si consacra più ordinariamente 
a questa operazione, ma il maglio pilone darebbe ancora dei migliori risultati ^ 

„Tutte le spranghe, ed ancora le più forti, possono farsi in un tiro di cilindri mer- 
cantili 0" 35 di diametro, e di J” 00 di tavola: ma si preferisce con ragione l'im- 
piego dei cilindri di 0" 45 a 0 m 50 di diametro, portante 1 '"20 a l™40 di tavola, 
e facente 35 a 65 rivoluzioni per minuto. Un tiro di questa specie deve essere 
servito da una macchina di 60 a 80 cavalli 

..La confezione di una spranga si effettua generalmente in due gabbie, la prima 
delle quali comprende i cilindri digrossatori, c la seconda li finitori. Gli uni e gli 
altri sono specialmente destinati per la stessa forma di spranghe, e debbono quasi 
sempre essere rinnovali allorché la fabbricazione si cambia 

_Li pacchetti che s‘ impiegano per le grosse spranghe dovendo sempre avere 
fortissime dimensioni, conviene, per non indebolir troppo li digrossatori, dare alle 
loro scannellature, che sono almeno nel numero di cinque, la forma di un rettan- 
golo le di cui faceie superiore ed inferiore sono paraielle all’ asse dei cilindri, il 
pezzo vi è successivamente passato di piatto c di campo, e le barre che lo com- 
pongono si trovano così in buone condizioni per essere ben saldate fra loro c su 
tutte le loro faccio. A Decazuille . ove i digrossatori fig. 10 tav. B 6 servono nello 
stesso tempo alla preparazione dei ferri in pacchetti di diverse dimensioni , li ci- 
lindri portano una serie di scannellature romboidali, e due scannellature rettango- 
lari: li pacchetti per le spranghe sono prima saldati su queste passando quattro vol- 
te nella prima e nella seconda, quindi passale una volta in ciascuna delle seguenti, 
che sono dei rombi. Le spranghe a piccole sezioni possono prepararsi sugli sgras- 
satori a scannellature elittiche o quadrale ( diagonali ) come li grossi ferri ordina- 
ri spesso, e quando se ne devono far molte della medesima forma , è meglio ado- 
perare deili cilindri speciali, poiché si trova sempre il mezzo di rendere il lavoro 
più facile e più rapido „. 

.. Li cilindri finitori hanno 6 scannellature, le di cui forme si ravvicinano poco a 
poco a quelle del ferro che vuoisi ottenere. Le spranghe a semplice e doppio T, 
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e quelle di base come le americane sono sempre passate in piatto, di modo chè è 
la larghezza della scannellatura che forma l'altezza della spranga. Come necessita, 
per facilità di lavoro, che il ferro si allarghi da circa 0.“ 001 a 0.™ 0015 in ogni 
scannellatura si vede che il pezzo, al suo ingresso nella prima scannellatura del 
finitore, deve avere una larghezza eguale a quella dell'altezza della spranga, dimi- 
nuita di tante volte 0™ 001 o 0“ 0015 ( circa O. m 005 ) quante scannellature deve 
essa attraversare avanti al suo compimento (1). Quanto alla sua grossezza, essa è 
forzatamente eguale alla larghezza . allorché il digrossatore non porta che delle 
scannellature romboidali o quadrate, poste in diagonale ; ma allorché le loro faccie 
sono paralelle all' asse, si dispongono iu modo che il ferro abbia di già una forma 
rettangolare al suo entrare nella prima scannellatura dei finitori , e si diminuisce 
cosi il lavoro di questi ultimi senza aumentare quello degli abbozzalori, premesso 
che siasi avuta la precauzione di dare al pacchetto stesso la forma di un rettangolo. 

„Tutto il tiro del ferro nel finitore porta sulla prima scannellatura, e non si deve 
ammettere che una leggiera differenza fra le sezioni dei due ultimi, perchè arrivalo 
a questo punto . il metallo è già considerabilmente raffreddato , e indipendente- 
mente dall eccesso del lavoro che ne risulterebbe per la macchina . potrebbero 
prodursi alla superficie della spranga delle lacerazioni che la farebbero rigetlare ... 

„ Il pezzo passa agli abbozzatoli due volte sul piatto e rapidamente nella prima 
e seconda scannellatura, e due volte in ciascuna delle seguenti. Il finitore porta cin- 
que scaimellature. il ferro è passato mia volta in ciascuna delle quattro prime . e 
due volte nell ultima, detta finitora, avendo cura di fargli lare una mezza rivolu- 
zione dopo il primo fissaggio ... 

L ingresso del pacchetto nella prima scannellatura devesi fare rapidissimamente, 
affine che il ferro sia saldato mentre ancora è caldo; l'impiego di un carro munito 
di una mazza con la quale si batte fortemente sull’estremo del pezzo, allorché es- 
so è posto sul tavoliere degli abbozzalori, presenta sotto questo rapporto graudt 
vantaggi. 

Quando le iaccie superiore ed inferiore della spranga sono dritte o convesse, e 
perpendicolari all asse, si può tracciare le scannellature simetricameute nei due ci- 
lindri; è sufficiente che esse siano disposte in modo che ciascuna superi il piccolo 

(1 ; Allorché si fabbricano «ielle spranghe con macchine poco potenti, si da frequen- 
temente alle scannellature un’ allargamento più considerabile ; questa disposizione , che 
produce dei ferri di una grana rilasciai issima , nella quale le messe della battitura si 
separano dopo qualche tempo di uso : è una delle cause le più attive della distruzione 
delle spranghe. 
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angolo che si produce su tutta la lunghezza della barra al punto di contatto dei 
due cilindri, cosi come è indicata alla lig. 1 3 tav. B 6-, ma in generale . e soprat- 
tutto allorché la Taccia della spranga è inclinato da un solo lato, è meglio che la 
scannellatura sia intieramente presa nel cilindro inferiore: si ottengono dellefaccie 
molto piu belle, la spranga ha meno tendenza a rilevarsi alla sua sortita, e questi 
vantaggi compensano l' inconveniente assai piccolo che risulta dalla differenza di 
velocità alla circonferenza dei due ciliudri (vedi il linitore di Decazeville, lig. 1 2). 

., La trafilazione delle spranghe esige un gran numero <li operai : indipendente- 
mente dal capo trafilatore, dal digrossatore, dai due raggiungitori. e dai due rileva- 
tori che s’ impiegano d’ ordinario, conviene fare ajutare questi operai da tre o 
quattro manuali che concorrono con essi a presentare il pezzo alla scannellatura 
ed a sollevarlo al di sopra del cilindro maschio dopo il suo passaggio. 

Fabbrichilo- Le spranghe ondulate sono prima fatte rettilinee collo stesso metodo delle pre- 
ghi ondulai" cedenti; quindi si passano in una scannellatura verticale, la di cui parte superiore 
è concentrica al cilindro maschio, mentre la parte inferiore è eccentrica per rap- 
porto al cilindro femmina, il di cui diametro è d' altronde calcolato perchè ogni gi- 
ro dia alla faccia inferiore della spranga la forma curva che vuoisi ottenere. 11 fer- 
ro di guardia di questa scannellatura è mobile attorno ad un'asse, in modo che la 
sua estremità si applica sempre esattamente sul cilindro inferiore. 

Allorché queste spranghe portano una scannellatura laterale, come quella che è 
indicata nella spranga 0- tav. B 1. si terminano in due scannellature, orizzontali la 
di cui larghezza è eguale alla più grande altezza del ferro nella sua parte con- 
vessa 

Fabbricali»- .. La fabbricazione delle spranghe incavate non presenta piò difficoltà di quella 
ghc^ucava”" delle s P rat| gl> e piene; solamente necessita disporre li cilindri acciò il ferro sia e- 
gualmenle lavorato su tutte le sue faccie. Se si cerca di ottenere in seguito una 
spranga a faccie interiori paralelle. è evidente che le ganascie saranno molto me- 
no compresse che il di sopra e la base, e ne risulteranno dei difetti nel pezzo. È 
per evitare questo inconveniente che si principia dal dare alla spranga una forma 
dilatata, come quella che è indicata alla fig. 1 1 tav. B fi ; quindi, nell’ ultimo pas- 
saggio. si riserrano i lati, e la base diviene paralella alla faccia del ruolamento ... 

.. La spranga sortendo dalla scannellatura Gnitora è portata su di una tavola di 
ghisa ( tavola da raddrizzare ), ove si drizza esattamente piò che sia possibile bat- 
tendola con dei magli di legno. 



Nuovi detta- 
gli della tra ii- 
)ziouc. 
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.. La macchina per tagliare le spranghe è posta in seguito della tavola d’addriz- 
zaggio. in modo che. appena questa operazione è terminata, gli estremi delle spran- 
ghe sono tagliati mentre sono ancora caldi ... 

„ Il taglio delle spranghe si fa generalmente a caldo . con delle seghe circo- 
lari. In Inghilterra, si tagliano spesso li due estremi in una volta, con due se- 
ghe paraielle, la di cui distanza è eguale alla lunghezza della spranga finita a fred- 
do. aumentata della quantità della quale si raccorcia durante il ratfreddamento ; 
ma cosi procedendo la lunghezza delle spranghe non è costante, poiché non pos- 
sono essere tutte tagliate alla medesima temperatura. In Francia, ove le compa- 
pagnie delle strade ferrale danno un' importanza forse esagerata all' essere le 
spranghe tutte di uua medesima lunghezza, incominciasi a tagliare un solo estre- 
mo, indi si taglia il secondo dopo il raffreddamento, non riscaldando che la parte 
da tagliarsi ,.. 

,. Qualunque sia il metodo che s'impieghi, sotto questo rapporto è la volontà 
delf intraprendente che fa legge , è importantissimo . allorché non si speci- 
fica un taglio in obliquo, che 1’ estremo della spranga sia tagliato perfettamente in 
isquadro: questo risultato deve principalmente aversi in vista nello stabilimento 
delle seghe da spranghe. Tali apparecchi si compongono di due parti : f una fissa 
che é la sega: f altra mobile , che è un sostegno sul quale si colloca la spranga e 
che si fa avanzare verso la lama per troncare il ferro, in modo tale che lasse della 
sega e la spranga siano sempre perfettamente paraielle 

.. Le seghe, il di cui diametro varia secondo le ferriera da 0 m 1 0 fino ad 1 m 20, 
sono incastrate tra due dischi di ghisa, fissati all' estremità di un'albero che fa 800 
a 1000 giri per minuto (a). Le grandi lame hanno, sulle piccole, il vantaggio di 
consumarsi meno presto , e di poter essere ritagliate più volte, ma queste ultime 
costano meno cara e velausi meno facilmente, per lochè gli si da spesso la prefe- 
renza. In qualche ferriera si ricalcano li denti della sega per dargli la strada e ren- 
dere l'operazione più tacile: s’ impedisce ancora che si stemperino, per troppa ve- 
locità, facendole girare in una tina ripiena di acqua fresca. Malgrado questa pre- 
cauzione le lame esiggono molta manutenzione, e per essere sicuri di un buon la- 
voro si debbono cambiare e risitarle dopo 24 ore di lavoro: necessita almeno aver- 
ne 3 o 4 di cambio per ciascun'apparccchio. 

„ R sostegno della spranga può moversi paralellamente alla medesima su dei 
sdrucciolatoj bene aggiustati come nella disposizione impiegata a Decazeville , o 

(a) L’ impossibilità che una ruota del diametro di Ira. 20 faccia 1000 giri in un minuto , ci fa- 
collina a credere che il tempo sia non un minuto ma almeno di un quarto d'ora. 
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meglio ancora, come nei carri inglesi, rappresentati tav. B 7 . fig. I ad L. Tutta- 
via. siccome questi apparecchi sono costosi, difficili a farsi, e soddisfano raramente 
bene al loro fine, vi è forse luogo a preferirgli li sostegni a perno dei quali noi dia- 
mo uno schizzo fig. 2. a 2 3 . La spranga è generalmente posata in piano sul suo so- 
stegno: in qualcuna solamente, si fissa subito . per diminuire il corso del carro, ed 
essere più sicuro di ottenere una sezione ad angolo retto 

Quando si sottopongono le spranghe al taglio esse sono fissate per le loro 
estremità in una specie di morsa, le di cui ganascie orizontali abbracciano esatta- 
mente il pezzo fig. 15 e 15, tav. B fi, e la sezione si opera col mezzo di una spe- 
cie di accetta sulla quale si batte a colpi di tuazza. Questo mezzo non s' impiega 
ordinariamente che per tagliare il secondo estremo, ed é meglio ancora adoperare 
una sega come nella prima operazione „. 

.. Allorché li due estremi della spranga non sono tagliati in una volta, conviene 
riscaldare l’ estremo non sottoposto al taglio, sia della sega, sia del tagliolo. Que- 
sto riscaldamento si eseguisce in un fuoco di fucina, o meglio ancora, in un piccolo 
forno a riverbero, munito, su ciascuna delle due faccio, di 4 a 5 lori, che hanno e- 
satlamente la forma della spranga: li pezzi riposano, da una parte nel forno, e dal- 
I' altra su di un sosteguo di ghisa munito di un cilindro orizontale che facilita la 
loro manovra. Quando sono sufficientemente caldi, si ritirano per presentarli alla 
sega, o per tagliarli al tagliolo ... 

„ Allorché le seghe a spranghe non sono perfettamente ben disposte, l'estremi- 
tà della barra uou si taglia bene in isquadro per rapporto al suo asse ; in quel caso 
come in questo, molto più frequente , ove la segagione ha lasciato sull' estremo 
delle asprezze che nuocuno alla loro buona apparenza, necessita impiegare la ra- 
spa e la lima per levarle a freddo: questa operazione é generalmente indispensa- 
bile, ed essa si pratica in tutte le ferriere 

„ Benché le spranghe siano addrizzate a caldo, al sortire dalla trafila, su di una 
tavola di ghisa, ove si lasciano freddare, é raro che non abbiano bisogno di essere 
addrizzate quando sono fredde. Questa operazione può eseguirsi in differenti ma- 
niere : a Decazeville . ed in altre ferriere, si situano li pezzi su di un" incudine 
( fig. I ! alla 1 4, tav. B fi ) che ha un'incassatura della forma della spranga, e bat- 
tendola convenientemente con una mazza, si giunge a dargli la forma dritta che 
deve avere. 

Al Creuzot s' impiega con successo per questo oggetto una specie di bilancie- 
re a vite orizzontale ( fig. 1 6 e 16,. tav. B 6 ) mosso da tre uomini : tutti li punti 
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delle spranghe che presentano delle inflessioni subiscono successivamente l'azione 
delia vite, e una dozzina di colpi sono sufficienti ordinariamente per ottenere in una 
maniera perfetta il fine dell - operazione. 

..Allorché si suppone che le spranghe non soffiano durante il raffreddamento, la 
tavola di ghisa sulla (piale si posano lasciando la sega, è piana, ma allorché la sua 
sezione è tale che si trova più di materia sù di una faccia che sull' altra . come , 
nelle spranghe di Great-Western per esempio, si pone il pezzo su di una tavola 
convessa di cui gli si fa prendere la forma, e la differenza di contrazione che essa 
subisce sulle sue due faccie la forza a rendersi naturalmente col raffreddamento... 

„ Per dividere in pezzi le spranghe di scarto che si vogliono mettere a profitto , h JlSodcHc 
per altre operazioni, si può impiegare un forte tagliolo. o ciò che é più economico, s s J , ” l " 6,lc ,h 
un bilanciere verticale munito di un volante: la spranga é posta su due piccoli tas- 
setti di ghisa assai rapprossimati, e posti ad cgual distanza dal punto ove deve agire 
la vite, e questo punto é preventivamente indicato da un forte colpo di tagliuolo 
che determina il luogo della rottura; in generale essa si opera senza difficoltà , 
perché il ferro che costituisce le spranghe non è molto dolce per piegarsi piutto- 
sto che rompersi. Questo apparecchio agisce benissimo alla feriera di Creuzol ... 

,.Li pacchetti che s'impiegano per fare le spranghe sono troppo pesanti per trarli 
dal forno alla trafila sul suolo; si fa fare questo Iraggitto su dei piccoli carri a due picchetti, 
ruote di ghisa o di ferro, la di cui tavola, un poco più elevala che il tavoliere degli 
abbozzatoci, porta alla sua estremità una massa di ghisa mediante la quale l’ ope- 
raio batte fortemente sull" estremo del pacchetto, per farlo entrare nella prima sca- 
nalatura: questo metodo accelera molto il lavoro 

il trasporto delle spranghe trafilate si effettua su dei lunghi carri a quattro ruote, 
la di cui tavola è di latta. 

,, Tali sono li principali apparecchi di cui si serve nella fabbricazione delle 
spranghe; questo materiale, assai costoso, esige molta manutenzione, e le spese di 
cui è causa non possono essere ricoperte che da una fabbricazione in grande .,. 

.. Li fardelli destinati alla fabbricazione delle spranghe sono generalmente com- Compo»i.aioni 
posti di ferro di due qualità: il n. 1 è impiegato nell interno il n. z come coper- 
tura, perchè è essenziale che la parte supcriore della barra che forma la superfi- 
cie del ruotamento sia scevra di ogni difetto. In modo che può ammettersi per fare 
1000 kil. di spranga, che in peso siano ; 



Digitized by Google 




DELLA FABBRICAZIONE DELLE SPRANGHE. 

1000 kit. di spranghe ricevute 

100 kit. di spranghe rifiutate 

. . ' 100 kit. di calo al forno 

1 25 kil di estremi tagliati 

Totale 1325 kil. 

Cosi li pacchetti destinati a fare le spranghe di 4. m 50 di lunghezza e del peso 
di 30 kil. per metro lineare, pesanti in tutto 135 kil. comprenderanno: 

135 kil. per le spranghe. 

17 kil. di estremi tagliati. 

13 kil. di calo al forno. 



Peso totale . . . .105 kil. 

Fabbricando delle spranghe di 36 kil. per metro corrente , e di 4” 80 di lun- 
ghezza. come quelli della strada da Parigi a Roueu con pacchetti fig. 6 si avrà : 

173 k. 00 per le spranghe, 

21 70 di estremi tagliati, 

17 30 di calo al forno. 



Peso totale . . . . 212 k. 00. 

„ Il rapporto che si ammette nel peso delle coperture e quello del ferro grezzo 
varia da due settimi ad */ così, componendo un pacchetto di 165 kil. in 6 o 7 
messe, si avrebbe circa 
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1. " 

2 . " 
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55 a 48 kil. di coperture, 

e 110 a 117 kil. di ferro grezzo. 

Totali . . . 165 kil. 165 kil. 

La lunghezza del pacchetto sarà di l m 00 circa. 

,, Per le spranghe di 173 kil. si avrà : 
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71 a 61 kil. di ferro n. 2 

141 a tal kil. di ferro n. 1 



Totali . . 212 kil. 212 kil. 

ed il pacchetto avrà all" incirca I “ 20 di lunghezza „. 

„ La più grande dimensione che si da ai pacchetti è di 0 m 1 62 di larghezza su 
di una grossezza quasi eguale; cosi perchè le coperture di 0“'162 ricuoprano esat- 
tamente le barre interiori necessita che queste siano composte di ferro di 0 m 108 
e 0 m 054 di larghezza o di 0“ 18, disposti come nelle lig. 1 e 3 tav. B 6. 

Per dare più qualità al bordo del fungo, si compone ancora qualche volta il pac- 
chetto come nella fig. 5: in questo caso si ha in un pacchetto di 165 kil. 

80 kil. di ferro n. 2, e 
85 kil. di ferro n. 1. 

,.Ma necessita che la qualità del n. 1 sia molto inferiore per essere obbligati ad 
impiegare una sì grande porzione del n. 2 

., A Decazeville il pacchetto così disposto contiene tre specie di ferro : 



11 centro del n. 1 pesa 85 kil. 

Le barre laterali del n. 2 pesano 25 kil. 

Le coperture del n. 3 pesano 55 kil. 

Totale 165 kil. 



In qualche ferriera si è provato di fare entrare gli estremi delle spranghe ta- 
gliati alla sega, nella composizione dei pacchetti, ma non sonosi ottenuti che dei 
prodotti mal saldati, e per tutto oggi questi estremi sono consacrati alla confezione 
delle coperture unitamente al ferro grezzo „. 

„ Le coperture esseudo destinate a formare la superficie del ruotamento delle 
spranghe, la loro fabbricazione esige molta cura: li pacchetti che s' impiegano per 
quest' oggetto pesano quanto le spranghe , e possono essere composti di ferro 
della stessa dimensione: ma siccome è generalmente molto difficile di ottenere dal 
n. 1 delle barre di 0 ,n 162 di larghezza, conviene consacrargli li rifiuti delle 
coperture n. 2 o farne ancora espressamente, se non si ama meglio impiegare il 
0 ra 135 n. 1. come nel pacchetto lìg. 2 .,. 
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Tra film ione 
delle coperture. 



Ut ili unione 
del calore per- 
duto. 



Modo per ot- 
tenere una buo- 
na saldatura. 



.. Per fare entrare li estremi delle spranghe nei pacchetti di coperture, bisogna 
fabbricare di n. 1 del Terrò di una forma speciale e propria ad empire il vuoto che 
si trova sui lati delle spranghe fra li due risalti ( fig. 7 ) : si può allora comporre il 
pacchetto in due maniere differenti, sia. come nella lìg. 1 2. facendovi entrare del 
0™ 162 n. 2 o u. 1 se sarà possibile, sia impiegandovi delle barre di 0" 135. È 
evidente che il primo metodo è il migliore, ma è altresì il più costoso ... 

„ In questi pacchetti, le coperture hanno sempre la stessa lunghezza di essi 
ma le barre intermedie possono essere composte di pezzi di differenti lunghezze , 
posali estremo ad estremo. Nei pacchetti di spranghe . tutte le barre debbono al 
contrario avere la stessa lunghezza ... 

La tig. K rappreseuta la composizione del pacchetto destinato a fare le piccole 
barre n. 2 che entrano nel pacchetto tig 5 ... 

„ La (radiazione delle coperture si opera in un traiuu della stessa forza che 
quello delle spranghe, e sovente nelle stesse gabbie, cambiandovi solamente li ci- 
lindri: in tal modo a Decazeville si fecero delle spranghe in 18 giorni, e delle co- 
perture in 8 altri, e cosi in seguito. A Creuzot. il traino è composto di 4 gabbie, due 
delle quali servono per le spranghe, e le due altre per le coperture ed il ballaggio.,. 

„ Il numero dei pacchetti, che si porta assieme iu un forno a riscaldare, dipende 
dalle dimensioni del suolo, e da quella dei pezzi. Ordinariamente non si carica al 
di la di tre pacchetti di 210, 4 di 165, o cinque di 135 kil. 

,, Il numero delle calde che si passano in 21 ore è da 15 a 1 6 ; cosi , un forno 
può in media produrre 7 a 8 tonnellate di spranghe Unite nello stesso tempo , con 
un consumo di 650 a 700 kil. di carbon fossile per tonnellata 

Le note seguenti completeranno 1' insegnamenti dati dai MM. Klachat, Petiel 
e Barratili. 

In qualche ferriera, si pone, dappresso al forno principale, un secondo forno o- 
ve s' incominciano a scaldare li pacchetti. Si utilizza, in questa maniera , il calore 
perduto dei forni principali, che ò considerabile. 

L' impiego del martello e soprattutto del martello pilone per saldare li pacchet- 
ti è senza dubbio avvantagiosissimo; si deve rimarcare sempre, che la perfezione 
della saldatura dipende meno dall' energia della forza comprimente che dal grado 
di disossidazione delle superficie da saldare, e dal grado di temperatura, la quale 
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non deve essere la stessa pei ferri ili differenti qualità. Cosi dal riscaldamento piut- 
tosto che dal (orqiamenlo si deve attendere una buona saldatura. 

Alla ferriera di Alà. ove il ferro salda difficilmente , vi si giunge solo dopo un 
gran numero di prove. 

Le presse rimpiazzano sovente li martelli : esse non esiggono spese d' impianto 
molto grandi: e non schizzano come li martelli: consumano meno forza motrice , 
nè danno luogo, come li martelli, ad urti che affaticano il meccanismo, finalmente 
possono usarsi da operaj il di cui salario è mollo meno costoso di quello dei mar- 
tellatori: ma non depurano il ferro rosi bene come li martelli. 

MM. Flachat. Pelici e Barrault fanno mensione di una nuova macchina da bat- 
tere impiegata in Inghilterra da poco tempo, che appo detti ingegneri , sarebbe 
sotto più rapporti preferibile ai martelli ed alle presse. Questa macchina è ancora 
troppo poco conosciuta perchè ci sia permesso di giudicarla: noi )’ indichiamo qui 
affine che gl' Ingegneri delle nuove linei! di strade ferrate la studino, e ne prescri- 
vano o ne consiglino l’uso ai fabbricanti se vi è luogo. Non si dovrà omettere alcun 
mezzo per ottenere delle spranghe lieti saldate. 

Sempre di piatto si deve prima passare il pacchetto sotto la tralila, affine di ap- 
prossimare le barre avanti di comprimerle. Esse non debbono d" altronde provare 
che un debolissimo distendimento nel senso perpendicolare alla lunghezza. 

L imbarazzo che si prova a manovrare una barra pesante ancora rossa, e la 
difficoltà che si trova a bene assestare nei cuscinetti della sega una barra male ad- 
drizzata, ha fatto rinunziare in quasi tutte le ferriere all' uso di tagliare un’ estre- 
mo alla sortila dalia trafila. 

Si debbono prendere le più granili precauzioni por uou ossidare l'estremità delle 
spranghe allorché si riscaldano per passarle alla sega. L' aria che penetra fra le 
spranghe e li bordi dell' apertura contribuisce principalmente a questa ossidazio- 
ne. Si debbono adunque saldare le aggiunte con la più grande attenzione. Princi- 
palmente alla crosta di ossido di ferro deve attribuirsi 1’ alterazione dei denti della 
sega. 



Le seghe sono difficili ad installarsi e mantenersi in buon lavoro corrente. Mal- 
grado 1' attenzione del montatore, l‘ asse della sega e quello della spranga sono ra- 
ramente paralelli. D' altronde certe parti prendono del giuoco. È utile di regolare 
la posizione della spranga nei sostegni con viti di richiamo. 

U 



Trafila* tor e 
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Scelta del 
fabbricante. 



Nell' operazione della segatura, 1' estremo della spranga mezzo distaccato s‘ in- 
clina. e tende pel suo peso a rompere le parti che restano a tagliarsi. La sega segue 
la linea di meno resistenza, ed il taglio si fa obliquamente. Devesi sostenere l'estre- 
mo fino a che sia intieramente tagliato. 

Li denti della sega si alterano, l'na sola bavatura che si rincontri sul lato di 
un dente ricalcato, diviene dannosissima. Ad ogni giro di ruota , la bavatura al- 
lontana la sega dal piano della sezione. Ne risulta un nuovo solco , ed in conse- 
guenza una serie di gradini il di cui assieme è obliquo all asse della spranga. Ne- 
cessita levare le bavature della sega a misura che si producono, e (largii molta gros- 
sezza perchè resista alla flessione. Una grossezza di 0 m 04 è conveniente. È ne- 
cessario , d' altronde di cambiare le seghe ogni dodici ore. 11 consumo, e la lima- 
tura. mangiano ciascun giorno da 0"’ 004 a 0“ 005. 



§. 3 Del capitolato dejjli oneri per la fornitura delle spranghe, dei cuscinetti , 
cavigliene e cunei. 



.4. Del capitolato degli oneri per la fornitura delle spranghe 



Fra i mezzi per ottenere da un fabbricante dei prodotti di buona qualità, 
uno dei più efficaci è senza dubbio d' imporgli un capitolato di oneri severo. Non 
bisogna obliare, nulladimcno, che li capitolali di oneri, qualunque attensione si usi 
nella loro redazione, non offrono che delle garanzie insufficienti se uno non si affida 
ad un fabbricante onesto in posizione di adempiere li suoi patti, e se non gli si ac- 
corda un beneficio ragionevole sulle sue forniture. 

Avviene sovente che le compagnie si lascino sedurre dal buon prezzo. Sono al- 
lora ingannate, dal fabbricante, che non può realizzare un guadagno, se non dispen- 
sando dei prodotti di qualità inferiore: ed una volta che li oggetti sono stali mal 
fabbricati, è raro che si abbia il tempo per attendere che siano cambiati. Li mez- 
zi coercitivi o correttivi riservati nel capitolato di oneri sono sempre insufficienti. 
Si resta esposti, d'altronde, volendo impiegarli, a dei processi giudicati da arbitri, 
quali sono ordinariamente indulgentissimi pel fabbricante, che essi non vogliono 
rovinare. 

Consigliamo noi adunque alle compagnie, o di servirsi direttamente di fabbri- 
canti li più accreditati, o di procedere per via di aggiudicazione fra un certo nu- 
mero di fabbricanti scelti. 



Digitized by Google 



1>E1. CAPITOLATO DI ONEIII PE» I.A FORMTl’KA DELLE SPH ASIìllE. JOY 

Quanto alle condizioni che debbono slipolarsi nel capitolato degli oneri per le 
spranghe si ristringono come ajijiresso. 

1 . ” Il fabbricante deve ricevere dalla compagnia un disegno di lato o un modello 
della spranga, col timbro della compagnia, ed una lettera segnata dall' ingegnere. 

Egli darà scrupolosamente alle sue trafile dimensioni tali da produrre spranghe 
perfettamente simili alle spranghe rappresentate da quel disegno, o modello. 

2. " La prima spranga uscita dalla trafila deve essere inviata all’ ingegnere della 
compagnia, e la fabbricazione non dovrà incominciare che allorquando f ingegne- 
re avrà dichiarato in iscritto che è soddisfatto di questo campione 

È avvenuto alla compagnia della strada di Yersaglia ( riva sinistra ) che un' ug- 
gente trascuralo essendosi allontanato dalla ferriera allorché s' incominciò la fab- 
bricazione delle spranghe . che essa aveva commandale, l’ ingegnere non ricevette 
il campione che allorquando erano stali? trafilate circa 400 tonnellate. La forma 
della spranga non era così corretta come doveva essere, e non ostante non era 
tanto difettosa che si potessero rigettare le 400 tonnellate fabbricate. 

Se il capitolalo di oneri avesse contenuto I' articolo accennato, P ingegnere sa- 
rebbe stato necessariamente prevenuto in tempo conveniente j>er esigere che la 
trafila fosse modificata. 

3. Il ferro delle spranghe deve essere, nello stesso tenqx> duro, rigido e tenace. 

Questa specie di ferro duro, preferito jK*r la costruzione delle strade ferrate, è 
uno dei meno estimati in ogni altra circostanza. 

In effetto, le barre di ferro resistendo meglio agli sforzi che si esercitano dalla 
trazione nel senso delle loro fibbre che agli sforzi di pressione , bisogna nelle co- 
struzioni , porle in modo che lo sforzo sia diretto seguendo la lunghezza , ed al- 
lora necessita soprattutto che il ferro sia tenace per resistere. 

Nelle strade ferrate, diviene impossibile di adempiere la condizione che noi ab- 
biamo annunziata. Lo sforzo teude a romjvere le barro perpendicolarmente alla lo- 
ro lunghezza: esso agisce intermittentemente producendo una specie di vibrazione 
la di cui intensità varia col |>eso e la velocità dei convogli, ed è secondato , come 
causa distruttiva delle spranghe, dall' attrito delle ruote. Sottomesse così ad un ge- 
nere di azione totalmente particolare, e di cui non si ha alcuno esempio nelle altre 
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applicazioni del ferro all' industria, le barri' di una strada ferrala sono esposte ad 
un genere di distruzione che non si presenta se non in questi casi particolari: esse 
si sfogliano, o si consumano dividendosi in libbre nel senso longitudinale. 

Tale specie di ferro, per conseguenza, che è considerato di qualità superiore 
per certi usi. non sarebbe adattalo allo stabilimento delle strade ferrate, mentre l’al- 
tra specie che si rigetta vi conviene perfettamente. Così, per esempio, sulla stra- 
da di S. Etienne si sono vedute, ila qualche anno, delle . spranghe fabbricate con 
ferro, al carbone di legna, riputato eccellente, rapidamente distrutte: e sulle nostre 
strade dei contorni di l’arigi, delle spranghe composte di ferro proveniente da fu- 
sione a cok, rifiutato per le fabbriche, e per le macchine, hanno fatto un benissimo 
servizio. 

I. La porzione di spranga, sulla quale passano le macchine e li vagou, porzione 
che. nelle spranghe di tutto ferro costituisce il fungo, essendo la parte che fatica 
più, deve essere cosi la più resistente. La parte intermedia della spranga, quella che 
forma il gambo nelle spranghe a fungo, più» essere di qualità mediocre. 

Cosi si è preteso, per tutte le spranghe a fungo impiegale sulle strade ferrate co- 
strutte in Francia, che il fungo fosse del ferro n. 3, il gaudio potendo essere del 
ferro n. 2. In Inghilterra, si sono impiegate, in qualche strada ferrata, delle spran- 
ghe composte intieramente di ferro del n. 3(1). 

Si fissa, nei capitolati di oneri, la quantità di ferro del n. 3 che deve essere nel- 
la composizione della spranga. Onesta quantità e la sua ripartizione dipende dalla 
forma della spranga. Essa è ordinariamente di un terzo per le spranghe a doppio 
fungo. Il fardello è allora composto di ferro n. I e n,2. il ferro u. 1 divenendo del 
n. 2 allorché si trafila il fardello . ed il ferro n. 2 divenendo u . 3. ( Vedi T articolo 
precedente, sulla fabbricazione ). 

Noi abbiamo detto più avanti ( pag. 69 ) che si erano fabbricate in Inghilterra 
delle spranghe il di cui fungo era di ferro malleato, ed il gambo di ferro trafilato: ma 
noi abbiamo soggiunto che non si era pervenuti a saldare perfettamente insieme, 
alla trafila, queste due specie di ferro. Si trova ancora qualche difficoltà a ben sal- 
dare assieme il ferro n 2 ed il ferro n. 1 . E ima ragione per la quale certi ingegneri 
inglesi hanno preferito delle spranghe intieramente composte di ferro n. 3, malgra- 
do il loro prezzo più elevato. 

(!) 1.0 sforzo di flessione che provano le spranghe convertendosi in uno sforzo di 
Irazione per la loro parie inferiore, sarà conveniente di esigere per le spranghe a sem- 
plice T che la base sia di ferro n. 8 . 
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5. La fila superiore del lardella per le spranghe ad un solo lungo . e le due lile 
superiore ed inferiori 1 , per quelli a doppio fungo, dohlxmn essere composte di una 
piastra unica, come l' indicano le ligure. , 

Questa condizione non essendo stata adempita nelle prime spranghe fabbricate 
in Francia, molte si sono spaccate longitudinalmente, seguendo il piano verticale 
della separazione delle due piastre che formavano la fila corrispondente alla faccia 
del ruoiamcnto. Oggi tutte le nostre grandi ferriere possiedono delle trafili; per la 
fabbricazione di queste coperture di un solo | lezzo. Non ostante è necessario di 
prescriverne 1' uso. alline ili evitare die. per ragiono di ecouomia o [ter impiegare 
alcuni scarti, non si ritorni, per una parte almeno della distribuzione, all' antico 
metodo. 

ti. La sezione delle spranghe alle loro estremità deve essere esattamente per- 
pendicolare al loro asse. 

Si sa che. nell' effettuare la posa . si deve lasciare ira I' estremità delle spranghe 
un certo spazio, perchè la dilatazione possa aver luogo. Sa il taglio delle spran- 
ghe è obliquo all' asso, le spranghe potranno parere convenientemente distanti alla 
superficie del ruotameiitn. e toccarsi in basso. 

La maggior parte delle spranghe che ci sono state distribuite per la strada di 
Versaglia ( riva sinistra ) non sono stale tagliale con nettezza che ad una sola estre- 
mità. Ciò dipende ilaH'cssere uno degli estremi solamente stato sottoposto alla sega, 
e f altro affrancalo al tagliolo. 

Si deve esigere che li due estremi siano tagliati alla sega o in ogn' altro modo 
meccanico equivalente . dovendo il fabbricante giustificare il possesso dei stigli 
neccssarj. 

7 . Li dieciannove ventesimi di spranghe componenti le forniture debbono es- 
sere della stessa lunghezza, a un solo millimetro circa di differenza. lln ventesimo 
ne può essere ricevuto con ima lunghezza minore, ma costante, di 3, 75 o 4 metri. 

Importa che tutte le spranghe impiegate per la porzione rettilinea della via sia- 
no esattamente della stessa lunghezza, affine che la distanza dei punti di appoggio 
sia uniforme, e che non si provi alcun ritardo, alcun' imbarazzo nella scelta delle 
spranghe allorché si posa la strada, o allorché si cambia, durante l'attivazione, una 
spranga difettosa. 
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Nelle cune necessita, perchè le aggiunte si trovino sempre normali . tagliare 
qualche spranga: ma, allorché esse sono di gran raggio come quelle delle nostre 
strade a gran velocità . la parte da levare è poco considerabile e variabile di lun- 
ghezza. L' operazione deve essere fatta per conseguenza, nelle officine della com- 
pagnia. Può farsi, d'altronde, come noi spiegheremo più oltre, in modo da rendere 
piccolissimo il numero delle spranghe da scorciare. 

Se si tollera che un ventesimo di spranghe non abbia la lunghezza normale , è 
alfine di permettere al fabbricante lo spaccio delle spranghe di questa lunghezza 
che non presentano dei difetti che alla loro estremità. Queste spranghe sono ordi- 
nariamente impiegate nei cambiamenti di via. per le officine, oc. 

8. Le spranghe non devono presentare alcun difetto, cioè scheggio, porosità, bru- 
ciature. Si tollerano qualc he volta questi difetti nel gambo : ma allorché essi esi- 
stono nel fungo non si dovranno accettare le spranghe. 

9. Le spranghe, se vi è necessità, debbono essere addrizzale a spese del fab- 
bricante. 

Tutte le spranghe clic noi abbiamo ricevuto dalle ferriere di Decazeville per la 
strada di Vcrsaglia ( riva sinistra ), sia che esse siano state inale addrizzate alla 
ferriera, sia che siensi deformate per istrada, hanno dovuto essere raddrizzate nel- 
le nostre officine. Il trasporto fino al cantiere della compagnia dovendo essere ef- 
fettuato dal fabbricante, devesi mettere a suo carico la spesa che dovesse fare la 
compagnia per impiegarle immediatamente alla posa difìnitiva. 

10. Si giudica della qualità del ferro che compone le spranghe dalla spezzatura. 
Nulladimeno siccome costerebbe troppo il rompere un gran numero di spranghe, si 
assaggiano piuttosto facendogli portare un certo peso. Qualche volta allorché vi è 
luogo a temere che il ferro sia soggetto a rompersi, gli si fa subire la prova del- 
f urto di ima berta, o lasciando cadere la spranga da una certa altezza su dei cor- 
pi duri, nello stesso modo che si provano le sale dell' artiglieria ( vedi più avanti, 
f articolo sulla prova delle sale ). 

11 capitolato degli oneri per la fornitura delle spranghe, alle strade dello stato 
non stipola f assaggio mediante f urto. Noi crediamo non ostante utile di riser- 
varsene la facoltà. Avviene qualche volta che le spranghe si rompono ancora per un 
urto assai debole. Un’ inconveniente grave può seguirne. Necessita per quanto è 
possibile, di mettersi al coperto da simili eventualità. 
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Succede senza dubbio che si provano poche spranghe prese ali’ azzardo in tutta 
una fornitura. 

11 capitolato degli oneri dello stato ( vedi li documenti ) indica il carico che .si 
deve fare sopportare alle spranghe a fungo del peso di 30 kit. posanti su degli ap- 
poggi lontani 1™ 12. 

11. Si pub. col mezzo di provo, giudicare (ino ad un certo punto del grado di 
rigidità o di tenacità del ferro: ma col solo uso può stimarsi la sua maggiore o mi- 
nore durezza, e la sua maggiore o minor resistenza agli effetti di .«fogliazione. Bi- 
sogna adunque esigere dal fabbricante che garantisca i suoi prodotti per un'anno, 
a partire dal momento in cui sono impiegati, la durata massima di questa garanzia 
essendo sempre (issata in maggior tempo. 

12. La compagnia deve riservarsi il diritto di mettere alla ferriera un'agente di 
sua scelta, per sorvegliare la fabbricazione. 

É importantissimo che la compagnia sia rappresentata alla ferriera durante la 
fabbricazione, mentre, come abbiamo già rimarcato, lo scarto di una distribuzione 
considerabile potrebbe trascinare in perdita di tempo, ed in conseguenza in perdi- 
te di danaro incalcolabili. Bisogna evitare di trovarvisi obbligati. 

Il capitolato degli oneri deve determinare ancora : 

L’ epoche delle distribuzioni, ed i luoghi ove esse devono effettuarsi ; 

L‘ epoche dei pagamenti. 

Un' ammenda deve essere imposta al fabbricante se le distribuzioni non hanno 
luogo all" epoche fissate. La cifra di quest' ammenda deve essere in rapporto col 
pregiudizio che li ritardi possono far provare alla compagnia. 

Conviene finalmente, nominare, nel capitolato degli oneri, gli arbitri, o piuttosto 
r unico arbitro che dovrà giudicare sovranamente, e senza essere astretti alle for- 
me c dilazioni della procedura, ogni contestazione insorta fra la compagnia ed il 
fabbricante, ed eleggere il domicilio nel luogo del lavoro. 

Le spranghe sono state pagate da qualche anno per la strada di S. Germano, di 
Versaglia e d’ Orleans, 42 franchi il 1000 (c) di kit. condotte a Parigi, cosa che 
corrisponde al prezzo di 35 franchi alla ferriera. 

(c) Deve essere erroneo il numero 1000 di kil. giacché calcolati a 35 franchi costerebbe il ferro 
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DEI. PREZZO DELLE SPRANGHE. 



Le nuove spranghe della strada di S. Etienne sono fabbricate .dia ferriera di 
Terra-Noire al prezzo di franchi 36.75 ogni 100 kil. 

La ferriera riprende le spranghe consumale, come le antiche spranghe che si 
cambiano, al prezzo ili 2t franchi. 

Il prezzo delle spranghe, dopo quell'epoca, è ahi tassalo. La fornitura delle spran- 
ghe della strada da Montpellier a Nimos è stata ultimamente aggiudicata a ragio- 
ne ili Iran 32 ogni 100 kit. presi alla ferriera. 

Nel belgio. le spranghe tornano ad un prezzo meno alto. Sono state pagate Iran. 
23. 00 per le strade della sezione d’ Ans alla Meuse. 

In frauda, il ferro per la fabbricazione delle macchine costa la metà di piti del 
ferro fabbricalo in spranghe. 

L‘ ispettore incaricato del ricevimento delle spranghe deve assicurare l‘ esecu- 
zione dello smercio nello spazio lissato. Egli presiederà alla fabbricazione, per fa- 
re eseguire le clausole dei capitolati. 

Farà attenzione sull' andamento degli ulti forni, conoscerà il loro stalo . prese- 
derà i casi d' interruzione, e veglierà acciò il numero dei forni da fondere e da 
riscaldare necessari alla produzione media mensile sia in regolare lavoro. 

Egli si assicurerà che li lacchigli siano composti di ferro n. I e 2 nelle propor- 
zioni volute, prenderà delle precauzioni perché la notte o in qualunque altro mo- 
mento in cui dovesse egli assentarsi, queste proporzioni siano osservate. 

Non permetterà giammai che la copertura sia falla altrimenti che con una sola 
piastra di tutta la larghezza del fardello. 

Esaminerà se la saldatura è perfetta, soprattutto, all' estremità delle spranghe, 
corcherà di scuoprire le fosse e le paglie nascoste qualche volta dalla limatura di 
ghisa, dalla piombaggine, o una saldatura che si scuopra per un' aureola di ossido 
rosso di ferro. 

Si assicurerà che le spranghe abbiano la lunghezza voluta, e che sieno tagliate 
perfettamente in squadro alla loro estremità. 

lavoralo tre franchi c mezzo ogni 100 kil. e perciò tra centesimi e mezzo ogni kilogr animo. Conviene 
in vece ritenere che vi sìa un zero di sbaglio . e che li mille siano cento , cosi il prezzo verrà di 55 
centesimi il kil. quanti ne costa realmente il ferro lavorato in spranghe. 
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Dovrà inoltre osservare con la più grande attenzione se esse hanno in tutta la 
loro lunghezza la forma ordinala. Avviene frequentemente che la superficie di 
niotainento sia bieca: non deve in questo caso mostrarsi tollerante, giacché la 
spranga cosi deformala non potrebbe, alla posa, ricevere f inclinazione conveniente. 

L" ispettore farà ammucchiare le spranghe regolarmente aflìne di poterle con- 
tare con rapidità . ne accelererà la spedizione , e farà in modo che non vengano 
cambiate al momento della parteuza. 

Egli deve in line inviare ogui mese all'Ingegnere in capo uno stalo indicante: 

1. ® Il numero delle spranghe fabbricate; 

2. " Quello delle spranghe da riceversi ; 

3. " 11 calcolo approssimativo della quantità che sarà fabbricata nel mese seguente. 

La spedizione di tali documenti è per l'amministrazione centrale una garanzia 
della vigilanza del loro agente. 

//. />«•/ capiioluto degli oneri per la fabbricazione dei case incili. 

Li cuscinetti debbono essere, come le spranghe, perfettamente simili al modello. 
Il primo cuscinetto fuso deve essere inviato all'ingegnere della strada. La fabbri- 
cazione non dovrà incominciare fintantoché f ingegnere non ne avrà dato f ordine 
in iscritto. 

Alla recezione dei cuscinetti, necessita sopra a lutto di assicurarsi che la spranga 
si assesta convenientemente nelli aggetti . e che è in perfetto contatto con le por- 
zioni di ganascie o della suola contro le quali si deve appoggiare, che la base, che 
deve posare sul dado o sulla traversa, é perfettamente piana: che li buchi, che de- 
vono ricevere le cavigliene, hanno la dimensione voluta, e che essi sono perfetta- 
mente verticali. 

Noi siamo stati obbligati, alla strada ili Vcrsaglia (riva sinistra \ di rifiutare un 
grandissimo numero di cuscinetti , li di cui buchi erano troppo piccoli o obliqui 
ovvero la superficie della base era storta. 

La ghisa pei cuscinetti deve essere grigia, senza av ventature, gocce fredde od 
altri difetti di tal genere. La sua grana non deve essere nè troppo grossa e troppo 
rada nè troppo fina e troppo serrata. 

15 
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| | £ DEL CAPITOLATO DI ONERI PER LA FORNITURA DF.I CUSCINETTI. 

Il governo francese, ad imitazione del governo belgio. ha ammesso per le strade 
dello stato li cuscinetti di ghisa di prima fusione come quelli di seconda. 

Le compagnie delle strade ferrate di S. Germano, Versaglia (riva destra e sini- 
stra) ed Orleans, non hanno voluto accettare che la ghisa di secouda fusione. 

Li alti fornelli che producono la ghisa di prima fusione essendo soggetti a fre- 
quenti variazioni nel loro corso, la ghisa che ne proviene cambia sovente di qua- 
lità. È diffìcile per conseguenza di ottenerne dei cuscinetti di una qualità costante , 
e non si deve obliare che un solo cuscinetto di cattiva qualità può. rompendosi al 
passaggio di una locomotiva, occasionare un grave disordine. 

Se dunque si ammette la ghisa di 1.' fusione, é importantissimo d'inviare alla 
ferriera un'agente vigilante che, costantemente stazionato presso l'alto fornello, 
obblighi a sospendere la fusione dei cuscinetti tutte le volle che la natura del me- 
tallo diviene cattiva o mediocre. 

Una sorveglianza così attiva non ò necessaria per le cole di seconda fusione ; ma 
esiste nella ghisa di prima e seconda fusione una differenza di prezzo tale, che non 
esiteremo oggi di preferire le prime. 

Li cuscinetti pagandosi a kilogrammo. il capitolato dogli oneri deve fissarne il 
peso fra certi limiti massimo e minimo. 

Quando questo peso è al di sotto del limite inferiore, li cuscinetti possono es- 
sere ricusati. Se al contrario, esso sorpassa il limite superiore, non se ne paga l’ ec- 
cedenza al fabbricanti», (vedi il capitolato degli oneri dello stalo nei documenti). 

È importantissimo che il fabbricante si sottometta a questa condizione, giacché 
gli è facile aumentare il prezzo del cuscinetto senza allontanarsi sensibilmente 
dalla Torma prescritta. L'addizione di una piccola quantità di ghisa su ciascuna 
delle parti, benché quasi invisibile, può modificarne il peso sensibilmente. 

Si giudica della qualità de' cuscinetti rompendone un certo numero presi all'az- 
zardo in una fornitura. Il governo ha prescritto con ragione le prove da farsi sulla 
ghisa di cui essi sono fabbricati, giacché deve temersi che non siano colati con 
delle ghise a aria calda, quali, benché di una debole tenacità, presenterebbero una 
rottura d'un colore e d una grana soddisfacenti. 
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Si potrà ancora apprezzare la tenacità dei cuscinetti situando entro essi un 
estremo di sprangae conficcando fra la spranga ed il cuscinetto, con una macchina la 
di cui pressione possa essere misurata, un cuneo lino a che il cuscinetto si rompa. 

Allorché una certa frazione della fornitura, un settimo, per esempio, è ricono- 
sciuta di cattiva qualità, l' ingegnere deve avere il diritto di rigettare f intera for- 
nitura senza che sia necessario di rompere un più gran numero di cuscinetti, ed 
il fabbricatore deve essere multato di una ritenuta (issata in somma superiore a 
titolo di danni ed interessi. 

Alla strada della riva sinistra, noi dovemmo rigettare delle distribuzioni intiere, 
benché esse ci fossero state fatte a titolo di campione. 

Per li cuscinetti come per le spranghe, il costruttore della strada deve esigere 
dal fabbricante una'garanzia di un anno. Egli deve ancora riservarsi la facoltà di 
commettere ad un'agente di sua scelta la sorveglianza della fabbricazione. 

Il capitolato degli oneri per li cuscinetti deve finalmente contenere gli stessi arti- 
coli relativamente al pagamento, ai luoghi della distribuzione, ec., di quello delle 
spranghe. v 

Li cuscinetti di seconda fusione delle, strade di S. Germano. Yersaglia e Orleans, 
provenienti nella maggior parte dalla ferriera diFour^hambault. sono stati pagati 
da 30 a 4-0 franchi ogni 1 00 kilograinmi condotti a Parigi. 

Le ultime aggiudicazioni per conto del governo sonosi fatte per 23 franchi ogni 
100 (ologrammi di ghisa di prima fusione condotti sui cantieri. 

C. Del capitolato degli oneri per le carigli ette. 

Il capitolato degli oneri por le cavigliene deve fissarne le dimensioni ed il peso. 

Si fabbricano con dei ferri di seconda qualità e si provano piegandole a freddo 
col martello sotto un angolo di 45 gradi e raddrizzandole in seguito. Esse non de- 
vono a questa prova né rompersi né creparsi. 

La testa della caviglietta deve essere fabbricala di un solo pezzo col corpo. Se 
essa non é che saldata, si distaccherà sotto i colpi di mazza o al momento del 
passaggio dei convogli. In conseguenza è conveniente, allorché si ricevono, di 
provarne un certo numero battendole sulla testa o sottomettendole in un modo 
qualunque ad uno sforzo che tenda a distaccare la testa dal corpo. 
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D. Del capitolato degli oneri per li cunei di legno. 

È importantissimo che tutti li cunei siano fatti su di un modello bene scelto; 
essi devono essere assai grossi ed assai lunghi per serrare fortemente le spranghe 
nel cuscinetto allorché é nuovo, cassai lunghi per essere, spinti davvantaggio allor- 
ché vengano a diseccarsi. Si deve, nel riceverli provarne un certo numero caccian- 
doli fra la spranga ed il cuscinetto. 

Li cunei devono assere fabbricati con legno secco, scevro, per quanto é possibile, 
di nodi o d'altri difetti. 

Esso deve esser preso dal legno di dritto (ilo e compatto. Delti cunei di legno 
poroso e. tenero si ristringono sotto l'azione del secco: diviene necessario d'inzep- 
parli- frequentemente. Essi si ammaccano sotto i colpi di cassa e durano poco 
tempo {d). 

Non bisogna permettere che il legno per la fabbricazione dei cunei sia digros- 
sato alla sega che tronca le libre. Esso mnncherehlie di consistenza e li cunei sa- 
rebbero scheggiali sotto i colpi di mazza contro i borili ilei cuscinetto. Il lecito 
per li cynei deve essere spaccato: ma siccome allora non ha dimensioni molto 
regolari per esser passato alla pialla, é necessario di fargli subire un'operazione 
preparatoria. Si ottengono dei buoni effetti forzando a colpi di martello li cunei in 
una matrice di acciaro, il ui cui bordo tagliente gli dà una forma proporzionata a 
quella che deve avere difmitivamente. Si termina in seguito con la pialla. 

Li cunei cosi fatti valgono a Parigi da 150 a 175 franchi ogni mille. 

Li cunei sono fabbricali più economicamente con delle macchine. 



(il) Il legno pili Sibilo poi cunei è Io Qnerria, i tile r . l'Olmo. il Pero, od il Sorbo, perchè (piedi 
tonni sunto bòi socchi, e non «ano Ionio suscettibili dì combior volume il cambiamento igoomctrieo del- 
l' lim olerò sarebbe utile far morire le piante in piedi un'anno prima di atterrarle, onde quei turchi ehc 
abbandonano il legno lasciando deile porosità, che lo rendono assorbente dell' acqua oonlonuta dall' aria, si 
coagulino «l induriscano col seccarsi della pianta entro i pori stessi; e ne lascino pieno lo sparlo. 

Sarebbe inoltre drsii crollile rhe questo legno, prima di essere posto in opera e dopo sgrossato, fosse 
sottoposto Rifar ione di un calore a’mcno di 100 gradi (Rcaumur) eoi merco di un forno a pane facendolo 
freddare nel forno stesso. 
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CAPITOLO QUINTO 



DELI A POSA E DELLA WANCTRNJEIOSE DELLA A IA 



La posa della via è. fra le operazioni ehe esige la costruzione diana strada 
ferrata, una delle più importanti, una di quelle che vogliono più attenzione. Una 
via posata con negligenza dà luogo a delle spese di manutenzione considerabili; 
essa rende il movimento delle vetture incomodo per li viaggiatori, e può egual- 
mente esser causa di gravi inconvenienti. Noi ci proponiamo indicare in questo 
rapitolo le precauzioni che. è necessario prendere per eseguire la posa con tutta la 
perfezione immaginabile. 

Li cuscinetti di ghisa che servono a fissare le spranghe sono ordinariamente 
in Francia inchiodali al dado o alla traversa, su dei cantieri speciali, avanti che 
s'incominci la posa. Si dà a questa operazione, che precede la posa, il nome di 
sàbotlagqio (n). 

Dnirallouzionn più o meno granile fatta nel sabollaggiu dipende la solidità del- 
l' unione della spranga col dado o colla traversa e l' inclinazione che gli si dà 
sempre verso l'asse della carreggiata, che deve essere, costante. 

La superficie di ruotamcnlo della spranga essendo d’ordinario peqiendicolare 
alla sua altezza, e la base del cuscinetto non avendo egualmente alcuna inclinazione 
propria, se pure non ò nei cambiamenti di via (vedi le tavole I). 3. I). 5, I). 8.), 
necessita che la spranga abbia la sua inclinazione dalla traversa. È ordinariamente 
intaccando questa che l'opera jo incaricalo del sabotaggio gli dii la pendenza con- 
veniente. 

Il cuscinetto è adunque posto in un’ intacca. Si usa per tracciarla un regolo 
( galiari ) rappresentalo dalle fig/® Il e 1 1 „ tav. C. 3. 

Questo gaivari . come.può vedersi studiando la tavola C. 3. si compone di due 
estremi di spranghe fissati alle estremità di una barra di ferro con delle viti. La 
lunghezza di questa barra deve, essere calcolala in modo che la distanza degli 



(a) Il sabotaggio significa adattamento dei cuscinetti «Ile traverse in modo clic, mediante la volili* 
incassatura su queste ultime, le spranghe prendano una data inclinazione verso il centro della carreggiata. 
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DEL SABOTTAGGIO. 
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estremi di spranghe sia esattamente quella delle spranghe opposte sulla carreg- 
giata , e la superficie degli estremi di spranghe deve esscse inclinata verso il 
mezzo della barra collo stesso angolo che le spranghe lo sono verso l'asse della 
carreggiata. 

Allorché vuoisi servire del gabari . un cuscinetto è fissato su ciascun' estremo 
di spranga da un cuneo , come lo sono li cuscinetti alle spranghe sulla strada. Si 
fanno riposare sulla traversa da sabottare colle basi dei cuscinetti che si pongono 
a delie disianze approssimati vamente eguali dalli estremi della traversa, e si trac- 
ciano le intacche. Quindi il gabari é alzalo , e l' operajo eseguisce 1" intacca 
dandogli un" inclinazione approssimativa che poco differisca da quella che si vuole. 
Il gahari munito de' suoi cuscinetti è allora presentato di nuovo e l' intacche ritoc- 
cale fino a che li cuscinetti posino bene sul fondo. L' operajo fora in seguito li buchi 
delle cavigliene mantenendo il gabari al posto, infila le flesse cavigliene, quindi 
toglie li cunei e ritira il gabari. 

Questo lavoro è fatto ordinariamente a cottimo da due operaj alla volta, uno 
per ogni intacca. Allorché non sono sorvegliati, avviene frequentemente che per 
guadagnar del tempo essi non ritocchino l'intacche fatte di primo colpo, se il cu- 
scinetto può allocarvisi senza gran difficoltà : allora conficcando le cavigliene a gran 
colpi di mazza, essi fanno cedere la barra o regolo del gabari. se essa aion é gros- 
sissima, o se essa resiste, discostano e finiscono d'immettere le cavigliene dopo 
aver ritiralo il galuri. Li cuscinetti non hanno allora né la distanza né l'inclinazione 
voluta. Necessita dunque, avanti di pagare l' operajo . verificare con attenzione cia- 
scuna delle traverse sabottate od almeno un gran numero di esse, e per evitare 
dei ritardi, bisogna mettere i sabotatori sotto l'ispezione di un'impiegato severo. 

Il gabari deve essere solidamente stabilito. Il regolo di traversa deve essere 
molto grosso perchè sia impossibile agli operaj di piegarlo, egli estremi di spranga 
devono essere allocali mediante forti viti bene invitate, in modo che non abbiano 
alcun giuoco. 

II gabari deve essere verificato non solamente allorché si riceve dalle mani del- 
l' aggiustatore, ma ancora frequentissimamente nel corso delle operazioni. 

In Inghilterra, su qualche strada che noi abbiamo visitata, sonosi posate le tra- 
verse dopo aver praticate semplicemente le inlacche. Quindi si sono posati li cu- 
scinetti, le spranghe e le caviglie. 

Questo modo è più semplice di quello da noi indicalo, e permette di uon porre 
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tutte le traverse perfettamente in squadro . come necessita fare allorché esse 
sono sabotiate avanti. Ma siccome ritirando il modello dalla sabbia , nel model- 
lare li cuscinetti, si producono sempre delle irregolarità nella forma di questi 
pezzi, e che d'altronde, per altre cause ancora, li cuscinetti non sono giammai 
tutti perfettamente simili, le spranghe, allorché si procede in tal modo, non oc- 
cupando sempre esattamente lo spazio che gli é stato preparato nei cuscinetti, 
questi prendono delle inclinazioni differenti benché le intacche siansi fatte re- 
golarmente. 

È dunque presumibile che la posa fatta cosi sia meno regolare che se le tra- 
verse fossero stale sabotiate avanti. D'altronde, praticando le intacche su di una 
grande quantità di traverse per volta senza presentare li cuscinetti, si possono 
impiegare dei processi meccanici inapplicabili in altri casi , e realizzare inoltre 
notabili economie. 

Qualunque processo si segua, è raro che tutte le intacche siano regolari , e ne 
risultano delle spiacevoli variazioni nell inclinazione delle spranghe . Potrebbe es- 
sere che fosse più vantaggioso di dare l' inclinazione sul fondo del cuscinetto ed 
applicarlo semplicemente sulla superficie bene spianala della traversa. 

Il salKittaggio si fa alla giornata o a cottimo. 

Due operaj abili possono saboltare da il) a 50 traverse per giorno di dieci ore. 
Pagandoli da 15 a '20 centesimi per traversa sabottata, la loro giornata sarà di 
4 franchi. 

Le spranghe clic debbono servire alla posa definitiva, sia che siansi fatte curve 
dal fabbricatore, sia in vece che abbiano servito ai lavori di terrazzamento, deb- 
bono essere raddrizzate avanti di essere impiegate. 

Questa operazione precede adunque la posa, come il saboltagio. Essa si fa a 
caldo o a freddo con dei martelli. 

Sulla strada di Versaglia (riva sinistra) essa si è sempre fatta a caldo: su quella da 
Bàie a Strasburgo, al contrario, essa si é circuitala a freddo. Noi pensiamo che é 
utile di scaldare le spranghe, ma nella stagione d'inverno solamente. 

Si sostituisce con vantaggio al martello, per le spranghe, la macchina rappre- 
sentata tav. B. 6. tig 16. e già citata alla pagina 100. 
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|2<) DELIA POSA DELLA VÌA. 

La direziono e l'altezza della via da posarsi sono sempre iudirate medinoti pie- 
chelti posti nell’asse di ciascuna carreggiata. Questi picchetti debbono essere più 
prossimi nelle curve che nelle lince rette. La superficie della lesta ilei picchetto 
deve essere all'altezza della superlicie delle spranghe. 

Avanti di posare le traverse, il posatore deve abbassare o elevare all'altezza 
conveniente e pillottare la parte di strato di sabbia sul quale ciascuna di esse 
deve essere collocata. La traversa essendo in seguito posala, essi debbono batterla 
col pillotto, ma conviene percuoterla con arte, giacché il suolo essendo troppo com- 
patto s' indurisce al punto che la traversa risbalza a ciascun colpo di pillone e le 
cavigliene dei cuscinetti si distaccano. 

La traversa stabilita in questa maniera sul suolo, e le spranghe essendo poste 
nei cuscinetti, si rileva al livello conveniente incalzandovi al di sotto della sabbia 
con zappa ili legno lig. 7 tav. C, e Necessita allora, come quando si pillona la 
sabbia sotto alla traversa avanti di posarla, fare in modo che il terreno, su di una 
lunghezza di IO centim. circa ad ogni estremità della traversa, sia più compresso 
che nel mezzo. Se si trascura questa precauzione, la carreggiata non tarderà a 
perdere tutta la sua solidità. 

Ed in effetto, li convogli premono direttamente l' estremità, e soltanto indiret- 
tamente il mezzo. Di modo che se la resistenza è eguale su tutta la lunghezza 
della traversa, il suolo assestandosi sotto le sue estremità, essa non posa più che 
nel suo mezzo, e quindi a) passaggio di ciascuna ruota dei convogli cedendo, batte 
il snolo nelle sue estremità, c si raddrizza balzando via la sabbia che la ricuopre, 
di modo che it male si aumenta prontamente e la via perde tutta la sua stabilità. 

Per la posa della carreggiala si serve di livellette rappresentale serie C, tav. 1 , 
lìg. 2. che s'impiegano nel modo seguente. 

Si pianta nel suolo, in avanti e nell' allineamento di ciascuna delle spranghe, un 
picchetto ferrato che si conficca fino al punto che l'aggetto che esso porta alla sua 
parte inferiore sia a livello del picchetto di altezza situato nel mezzo della via di 
cui abbiamo parlato qui sopra, cioè all’ altezza che deve avere la superficie delle 
spranghe. 

Su questo aggetto si posano due livellette A A ( tav. 11 lig. 18 nel testo ), che si 
attaccano verticalmente al picchetto. 

Queste livellette hanno le loro tavolette dipinte di due colori: la parte iuferiure 
bianca, la parte superiore rossa o nera. 
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Gli operai hanno allo mani due altre livellette la di cui tavoletta è di un solo co- 
lore: l altezza dell'una C è eguale a quella della livelletta A dal suo piede Quo alla 
sommità della parte bianca, 1' altezza dell' altra B è eguale a quella di C aumen- 
tata dell' altezza della spranga. Per continuare la carreggiata, il capo degli operai 
prende la livelletta C e la posa sull' estremità dell' ultima spranga della porzione 
già stabilita. Esso fa porre una traversa di aggiunta ad una distanza eguale a quel- 
la di una spranga, regolandone l'altezza col mezzo della livelletta B che tiene uno 
dei suoi operaj sul fondo del cuscinetto: l' allineamento è dato col mezzo di uno 
spago o cordino. Si posano in seguito le traverse intermedie col mezzo di un re- 
golo di Abeto che deve generalmente avere la lunghezza e l'altezza della spranga, 
quindi si pillona, si pongono le spranghe nei cuscinetti e s'inzeppano coi cunei. 

Essendo varie spranghe cosi prò vi seriamente inzeppate , si verifica la dire- AddrìuaBto- 
zione della carreggiata, e se essa no» sembra regolare, si rettifica spingendo le reggili»'"" 
traverse a dritta o a sinistra dell'asse nel piano della strada con le pinse (a), quindi 
si regolarizza l'altezza delle traverse e si fissano definitivamente calzando di 
nuovo la sabbia col mezzo dei piloni e delle zappe (6). 

Li posatori si servono per misurare la distanza che debbono lasciare fra l'estre- 
mità delle spranghe di una tavola più o meno grossa. Questa distanza deve essere i« «pr.ngbe. 
in inverno di quattro millimetri ed in estate di due. 

Dopo avere definitivamente posate le spranghe, si termina f insabiamento col- Unione f r( i c 
mando le carreggiate e la zona fra esse di sabbia in modo che le traverse ne sia- lr *' CT,c ' 
no intieramente coperte, e che lo strato sia convesso nel mezzo delle carreggiate, 
e nella zona intermedia (entre-v..ie). Questo nuovo strato di sabb a impedisce alle 
traverse d’ imputridirsi per l'alternativa di secco ed umido, e conserva allo strato 
inferiore un' umidità che gli dà la consistenza necessaria. La parte convessa che 
sembra superflua è presto impiegato per la manutezionc. 

Non sapremmo giammai bastantemente insistere sulla necessità di bene insabbiare 
la strada ferrata: giacché questo è un mezzo, pel quale non solo si diminuisce la spesa 
di manutenzione, ma ancora si rendono meno frequenti e meno gravi le disgrazie. 

Se nelle curve la carreggiala è male insabbiala, le traverse si spostano lateral- 
mente, e possono risultarne dei spostamenti di spranghe altrettanto più pericolosi 
quanto 1' unione è meno perfetta, poiché la sabbia é il migliore ostacolo che possa 
opporsi al movimento delle ruote allorché una macchina o un vagon é sortito dalle 
ruotaje. Esso si arresta gradatamente, senza scosse e per conseguenza senza pe- 

(a) Sorta dì leva fatta a guisa di paletto di ferro usitela per sollevare te traverse e li cuscinetti e 
farle scorrere, vedi fig. 9 e 10 ? serie C. tav. 1. 

(ft) Vedi nelf atlante le fig. 7.« 8.« e 8t , tav. CI. 16 
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ricolo. Se lo strato di subbia non è bastantemente grosso, le ruote della macchina o 
dei vagon. sortite dalla ruotaja incontrano le traverse e sono tosto rotte dall' urto. 

Allorché si posano le ruotaje nelle curve, si eleva la spranga esteriore di cias- 
cuna delle carreggiate al di sopra del livello della spranga intcriore, affine di con- 
trobilanciare 1’ azione della forza centrifuga. La differenza che bisogna stabilire al- 
lora fra r altezza della spra nga esteriore e quella interiore dipende dal raggio della 
curva e dalla velociti ordinaria dei convogli. Essa deve essere sulle strade di gran 
velocità di circa 2 centimetri per le curve di 1200 a 1500 metri di raggio. 

Sul riporto, conviene tenere la spranga del lato della scarpata un poco più ele- 
vata che quella del lato della zona fra le vie: giacché li riporli assestano sempre 
più da questo lato, e sen za questa precauzione converrebbe rialzare più frequen- 
temente la via. 



Allorquando, in uno dei due casi che abbiamo indicati, si posano le spranghe a 
delle altezze differenti, è sempre la spranga più bassa che deve essere posata all'al- 
tezza indicata per la livellazione generale della strada. 



Posa sulle 
opere (Parte. 



La posa sulle opere d' arte deve essere studiata con diligenza. Necessita prin- 
cipalmente d' interporre uno strato di sabbia di una grossezza conveniente fra le 
ruotaje ed il muramento, affine di evitare gli effetti delle vibrazioni. 



Conviene egualmente situare uno strato di sabbia sui ponti, o steccati di legno. 
Questa massa inerte dà a tal genere di opere una stabilità che gli manca, e facilita 
1' addrizzamento della carreggiata. 

Su certi ponti di legno ove si sono fissate direttamente le spranghe al tavolato , 
la carreggiata guastandosi, in conseguenza del movimento inevitabile del legno , è 
divenuta cattivissima; li cuscinetti e le unioni delle spranghe hanno preso del giuo- 
co, e le riparazioni sono divenute diffìcilissime. 

La presenza della sabbia sulle opere di legno ha inoltre il vantaggio di preser- 
varle dall' incendio che potrebbe cagionarvi la caduta delle particelle di combusti- 
bile delle macchine locomotive, soprattutto nel gran calore dell' estate. 

Sulla strada da Bàie a Strasburgo, sii qualche opera d' arte, si sono cambiate le 
spranghe con barre di ferro quadrate, invitate a delle longarine. La pressione dei 
convogli trovandosi allora ripartita su di una troppo piccola superficie , il legno si 
macinò sotto le spranghe: e siccome era inoltre esposto all' alternativa di siccità 
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ed umidità, perdette ben presto la sua consistenza, le viti sulle quali posano le ruo- 
te non tardarono a prendere giuoco, e convenne cambiarle con delle chiavarde. 
Sarebbe stato meglio, in questo caso impiegare, come si è fatto alla strada di Roueo, 
delle spranghe incavate del sistèma Brune! . 

La posa si fa alla giornata ed a cottimo da brigate di posatori composte ordina- 
riamente ciascuna di otto uomini, dei quali un capo e sette posatori. 

Allorché la posa è data a cottimo, è da temersi che non sia eseguita con tutta 
la diligenza necessaria, e siccome li cottimanti sono semplici operai insolvibili, l'in- 
traprendente, non può garantirsi della loro negligenza caricandoli della manuten- 
zione. La carreggiata guastandosi d' altronde, priucipa'mente in riporto, per cause 
indipendenti dalla maggiore o minor perfezione della posa, cbc ò impossibile di 
sempre bene apprezzare, non si saprebbero stipolare convenientemente nel con- 
tratto le condizioni di manutenzione. 

Dobbiamo noi dire non ostante che malgrado gl’ inconvenienti reali risultanti 
dal cottimo nell’ esecuzione della posa, è ordinariamente preferito. Interessa sola- 
mente di sottomettere allora li posatori alla sorveglianza la più severa. 

Il prezzo della posa varia seguendo le località. 

Sulla strada di Versaglia ( riva sinistra ) li capi posatori essendo pagati in ragio- 
ne di quattro franchi per giorno, e gli operai posatori a ragione di 3 franchi, si pa- 
ga la posa a cottimo 75 centesimi per metro lineare di semplice carreggiala, com- 
presovi il trasporto delle spranghe e delle traverse dal cantiere alla via, questo tra- 
sporto avendo luogo su dei vagon spinti da uomini a distanze di 500 a (>00 metri. 

Sulla strada da Bàie a Strasburgo, il capo posatore essendo pagato 3 franchi e li 
posatori 2 franchi, fa posa è contrattata a ragione di 42 centesimi il metro lineare 
di semplice carreggiata ; le traverse sono allora appro visionate come le spranghe 
sulla via; la spondinatura (regalage) della sabbia è pagata separatamente. 

Sulla strada da Lilla alla frontiera belgia li capi posatori essendo pagati 4 fran- 
chi, li sotto capi 3 franchi, c li ajuti 2 fran. e 50 cent., la posa per ogni metro li- 
neare è stimata 44 centesimi. ( Vedi li documenti ). 

Si conta che una brigata di posatori , bene approvisionata di spranghe e di tra- 
verse, deve posare cinquanta metri lineari di semplice carreggiata per giorno di 
dieci ore. 



Posa fatta a 
giornata ovve- 
ro a cottimo. 



Prezzo della 
posa. 
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Conviene di non comprendere il regolaggio ^ o spondìnatura della sabbia nel 
partito da farsi con li posatori, perchè necessita estendere sul suolo quella quan- 
tità di sabbia che è strettamente necessaria per reggere le traverse : il compi- 
mento dovendo essere, come già lo abbiamo fatto osservare pag. fiO, portato coi 
vagon. 

Si troverà nei documenti la nota dei stigli neeessarj ad una brigata di posatori 
ed il prezzo di questi stigli (6). 

Posa della via sulla strada di Duvre , in un nuovo sistema. 

Posa delti i D Inghilterra , sulla strada da Londra a Duvre, l'iugeg. M. Cubiti, si è allonta- 
dì di Darre, nate metodo ordinario che abbiamo descritto. Noi prendiamo daU'articolo già 
"irmi c * tat ° <1* M. Manby , inserto nel giornale delle strade ferrate , la descrizione del 

metodo che ha adottato. 

„ In opposizione agli usi generalmente seguiti fin qui. M. W. Cubiti ha adottato 
per la strada di Douvre delle traverse di forma triangolare, digrossate mediante due 
tagli di sega in diagonale praticati in travi di abeto del Nord , di 30 a 35 centi- 
metri quadrati 

„ Queste traverse sono poste con l'angolo al di sotto fig. 19 ( Tav. U nel te- 
sto ), ciò che gli da tanto di base o di assetto, quanto alle traverse di forma ret- 
tangolare che contenessero due volte tanto legno, e permette di ricalcare l’insab- 
biamento. e di mantenere il livello della via. senza bisogno di alcun rilevamento, 
o spostamento 

„ Sulla strada di Duvre le travi impiegale in primo luogo non essendo che 
abozzate coll' accetta. M. W. Cubiti fece raddrizzare e sgusciare li punti che do- 
vevano ricevere li cuscinetti. Questa operazione facendosi a mano, le traverse cosi 
preparate non erano ricevute fintanto che due regoli tinti dì ocra e ritenuti for- 
temente alla distanza delle spranghe paralelle, poggiavano per tutto, ed accu- 
savano mediante le Iracrie che lasciavano appresso di loro, che vi era contatto per- 
fetto e che l' esattezza richiesta erasi ottenuta 

.,Le traverse dopo drizzate e forate di un sol buco, si poggiano sul terreno, vi si 
posa il cuscinetto e si conficca la caviglia corrispondente nel buco. Si pone allo- 

(b) Vedi le tavole C 1. C 2. C 3. nelle quali sono riportati li stigli usati dai posatori di tutte le 
nazioni , la di cui descrizione trovasi dettagliata al 3* tomo nei corrispondenti paragrafi intestati co- 
me sopra. 
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ra la spranga nel cuscinetto, e situata la traversa difini vamente. si caccia in modo 
permanente il cuneo in ogni cuscinetto. Questo cuneo di legno di abete à com- 
presso in delle stampe speciali e preparate al vapore come le caviglie: solamente, 
la compressione è limitata a 20 per 1 00 ) 

„ Pel fatto dell' operazione che abbiamo descritta; una delle spranghe che deb- 
bono comporre la carreggiata si trova situata difmitivamente, ed il cuscinetto è ri- 
condotto dall' azione del cuneo alla posizione nella quale deve restare contro la 
spranga ., Allora solamente si fora il secondo buco, che serve a porre la cavicchia 
che deve fissare la seconda zampa del cuscinetto 

-, L' operazione di foramento del buco si fa nella maniera seguente ... 

..Un portasti le a tre piedi, riposante sulla traversa fig. 19 (Tav. II. nel testo), con- 
sistente in un Tubo la di cui estremità corrisponde perfettamente al buco del cu- 
scinetto, il di cui diametro è inferiore circa 4 Millimetri a quello della caviglia , è 
introdotto nel buco del cuscinetto. Messo l'attrezzo al posto si fa agire la trivella 
e si fora nel legno della traversa un buco che è necessariamente verticale e con- 
centrico con quello del cuscinetto, il di cui diametro è, come abbiamo detto per la 
dimensione del tubo, quattro millimetri più piccolo del diametro della caviglia che 
deve ricevere. Nei cuscinetti di aggiunta, si mettono due caviglie interiori in luogo 
di una... 

„ Per la posa della seconda spranga, si pongono li cuscinetti all' incirca nel loro 
posto sulle traverse, si passano le spranghe al di dentro e si battono li cunei; quin- 
di per fissare in un modo regolare la posizione della spranga , si serve di un ram- 
pone di distanza che serra le spranghe fra qualche cuscinetto .,. 

..La posizione della spranga essendo così determinata in un modo preciso, si fora 
il buco pel secondo cuscinetto col portastile, nello stesso modo che si è forato pre- 
cedentemente il secondo buco dei primi 

L'Ingegnere che riceve la via deve assicurarsi, che le pendenze sono state rigo- 
rosamente osservate e che le curve sono state hen tracciate. 

Che le traverse sono nella linea retta perpendicolari e nelle curve normali 
all'asse della via. 

Che esse sono spaziate convenientemente. 



Receiiooc 
della ria dal- 
T ingegnere. 
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Che la larghezza della carreggiala è pertutto costante. 

Che l' inclinazione delie spranghe è egualmente costante. 

Che lo spazio lasciato fra l' estremità delle spranghe non è nè troppo grande 
nè troppo piccolo. 

Che nelle linee rette, la superficie di ruotamenlo delle spranghe, dai due lati 
dell' asse della carreggiala, è esattamente al medesimo livello. 

Che nelle curve, le spranghe della curva esteriore sono più elevate di tanta al- 
tezza quanta ne esiggono il raggio della curva e la velocità dei convogli. 

Che li Gunei serrano bene le spranghe, nè penetrano troppo avanti nei cusci- 
netti. in modo che si possa farli avanzare da vantaggio allorché verranno a dis- 
seccarsi. 



Che le cavigliene non si sono distaccate allorché sonosi pillottate le traverse. 
Che ! insaldameli to è sufficiente. 



Manutenzio- 
ne della strada 
c funzioni dei 
cantonieri e 
guarda vie* 



La manutenzione della carreggiata della strada ferrata è affidata a delle brigate 
di cantonieri che, per lavorare convenientemente, debbono essere riuniti in più 
assieme. Queste brigate, composte ciascuna di un capo opera jo e quattro uomini 
presi esclusivamente fra li posatori , raddrizzano, livellano la via, e sono incaricati 
di lutti i lavori di riparazione dei quali essa può abbisognare. 



Questi sono li guarda via che, posti di distanza in distanza per la polizia della 
strada, esaminano dopo il passaggio di ogni convoglio se alcuna parte della via 
sia stata rotta o spostala. Questi stessi uomini serrano li cunei che , per qualun- 
que causa, avessero preso del giuoco, (vedi nei documenti l'estratto del regolamen- 
to generale di attivazione della strada ferrata da Strasburgo a Bàie). 



Il numero dei guarda vie varia secondo le treccie della strada ed il numero dei 
passaggi di livello la di cui sorveglianza gli è confidata. 



Quanto al numero dei cantonieri, può, sulle strade ove si presentano delie 
grandi mosse di terra, essere considerabile, soprattutto al principio dell'attivazione; 
nulladimeno se li lavori sono stati fatti con tutta rattenzione necessaria, e se la 
via è bene insabbiata, si riduce dopo un certo lasso di tempo ad uno o due uo- 
mini al più per ogni kilometro. 
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Sulla strada da Mie a Strasburgo, ove per verità le curve non sono numerose 
ma di grande raggio , e li riporli di piccola altezza , la circolazione giornaliera 
essendo di cinque convogli per ogni direzione, non s’impiega oggi, (diciolto mesi 
dopo l'apertura) che un solo posatore ogni Udometro. 

Sulla strada di Versaglia (riva sinistra) nel 1843, li riporti di una grandissima 
altezza non avendo ancora subito che incompletamente gli effetti di assestamento, 
la carreggiata essendo mediocremente insabbiata, le curve numerose e certe parti 
della linea, come quelle posate sulle passonate di legname, abbisognando di una 
manutenzione speciale, li convogli passando sulle spranghe di ora in ora li giorni 
feriali, e di mezz'ora in mezz'ora le domeniche, il numero dei posatori è di due 
per kilometro. 

La carreggiata di una strada di ferro non deve essere per un solo istante ne- d ^re d»pr«R- 
gioita. Le minime deformazioni sono dannosissime al materiale, e si accrescono outcniiom «tei- 
prontamente se non vi si rimedia all' istante. h 

La carreggiata deve essere riparata soprattutto avanti all'epoca delle grandi 
siccità ed avanti a quella dei geli. 

Allorché si ripara durante le siccità, si distrugge, spostando la sabbia , la poca 
umidità che resta nello strato inferiore. La sabbia perde allora la sua coesione, e 
sfugge sotto le traverse. 

Durante le gelate, il terreno della carreggiata indurandosi, le riparazioni diven- 
gono impossibili, e il materiale, se la carreggiata non è perfettamente retta , ri- 
ceve degli urti che gli sono più nocivi nel gran freddo che in ogn' altro tempo; 
se il gelo non è molto forte per opporsi ad ogni specie di lavori, avviene che 
la sabbia che s’introduce sotto le traverse essendo gelata, perdo tutta la sua consi- 
stenza allorché sopravviene il disgelamento, e che la carreggiata cessa di essere in 
buono stalo. 



Li riporti assestano inegualmente, ed é importantissimo di esaminare spesso se 
nelle parti curve la differenza di altezza fra le spranghe della curva esteriore e 
quelle della curva interiore è costante. Sarebbe dannosissimo se le spranghe della 
curva esteriore venissero, in seguilo di assestamento, a trovarsi meno elevate di 
quelle della curva interiore, in luogo di esserlo di più. 

Siccome nel primo anno di attivazione di una strada ferrata, le traverse debbono Approvrò»- 
cssere frequetemente rialzate, non bisogna omettere di approvvigionare delle * 

quantità sufficienti di sabbia in più punti della linea. 
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Necessita ancora depositare sulla via delle spranghe e delle traverse; ma, per 
quanto è possibile, questi oggetti debbono essere racchiusi, non tanto per metterli 
fuori della portata dei ladri quanto perchè divengono qualclte volta dannosi i stru- 
menti fra le mani dei malevoli. 



Così sulla strada di Yersaglia (riva sinistra) e su quella da Bàie a Strasburgo, so- 
nosi trovate delle traverse munite dei loro cuscinetti situale dai malevoli a tra- 
verso delle spranghe, un'istante dopo che il guarda-via ha (atto il suo giro, ed al- 
lorché un nuovo convoglio era sul punto di passare. 



Legge ila far- 
ti per preve- 
nire gli effetti 
della malvolen- 
za sulle strade 
ferrate. 



Rimarchiamo a questa occasione che non esiste ancora in Francia alcuna legge 
speciale per la repressione di questi delitti che espongono a gravi pericoli la vita 
di un gran numero di persone. Questo genere di delitti , più frequenti che si sup- 
ponga, non porta pel colpevole che la condanna a delle pene insignificanti. In un 
momento nel quale il governo sembra preoccupato dei mezzi per prevenire gl' in- 
convenienti sulle strade ferrate sarebbe urgente che empisse questa laguna nella 
nostra ligislazione. 



Precauzione 
importante da 
prendersi allor- 
lorebè si rial» 
U careggiata. 



Noi termineremo queste note concernenti il mantenimento della carreggiala 
con F indicazione di una precauzione da prendersi allorché si rialza la via che 
benché comparisca inconcludente non ha meno importanza nella pratica. Li zappa- 
tori o picconatori, allorché rilevano la via , hanno 1’ abitudine di non zappare che 
la parte vicina alla traversa da rialzare , in modo che fra due traverse rialzate 
resta una parte di sabbia che non è stata rimossa. Questa porzione del massicciato 
trovandosi più densa di quella che è stata riparata, l'acqua , se sopravviene della 
pioggia, si aduna sotto alla traversa e gli toglie tutta la sua stabilità. Bisogna dun- 
que esigere dagli operai che allorquando hanno rialzato una traversa, non solamen- 
te rimuovano la sabbia dai due lati, ma ancora che zappino la parte restaute nel 
mezzo. 
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CAPITOLO SESTO 



UH CAMBIAMENTI DI VIA. PIATTAFOftMK CIBANTI EH ALTRI 
APPARECCHI DELHI STESSO CENERE. 



Jj. I. Cambiamento ili ria. 

Un cambiamento di via è composto di due parti distinte : 1 * le aguglie. par* 
te mobile posta al bivio della strada e destinata col suo movimento a diriggere li 
convogli per 1" una o l'altra ramificazione; : ì ‘ il crociamento di via che si pone al 
punto ove le spranghe si tagliano e sono interrotte per lasciar passare li bordi sa- 
glienti delle ruote. Quest' ultima parte è ordinariamente fissa, non ostante qualche 
volta si è fatta mobile. 

Li differenti sistemi di cambiamento di via possono essere classificati in tre ca- 
tegorie distinte, secondo il modo di azione delle aguglie. 

1. " Quelli nei quali le aguglie sono formate in tratti di via che si spostano, come 
ftg. 3, tav. f serie D. 

2. ” Quelli nei quali tutte le parti della via sono fissale, facendo le aguglie offizio 
di controspranghe che diriggono i convogli, come tav. 1, serie D. 

3. " Li cambiamenti di via disposti in modo che le macchine o vagon non passa- 
no giammai che su di una spranga mobile, come quello tav. 6, serie D, o come li 
cambiamenti di via pei sterri. 

Li cambiamenti di via ove le aguglie sono formate con delle porzioni di carreg- 
giate che si spostano sono quelli che offrono il meno di resistenza al passaggio dei 
convogli permettendone la deviazione più diretta. Essi adempiono soprattutto a 
quest ultima condizione allorché si dà alle aguglie una grandissima lunghezza. 

Ma essi sono molto pericolosi, se le aguglie sono mal situate allorché un convo- 
glio viene da una delle vie del bivio per passare su di una via semplice , esso 
sorte infallibilmente dalia carreggiata. Questo inconveniente, quando la velocità è 

17 



Vantaggi ed 
inconvenienti 
rispettivi dei 
differenti cam- 
biamenti di via. 



Cambiamen- 
ti a spranghe 
mobili della 1. 
specie. 



Digitized by Google 




130 



mi CAMBIAMENTI 111 VIE. 



Cambiamenti 
a contro spran- 
ghe. 



debole, non incomoda che leggermente la macchina ed il convoglio, ma inter- 
rompe sempre il servizio e fa sdrucciolare sovente li gambi di riunione delle a- 
guglie. 

Li cambiamenti di via con aguglie formanti controspranghe sono, come abbiamo 
detto, meno dolci degli altri, così si deve sempre rallentare il corso dei convogli 
allorché se ne serve per cambiare di via: ma sono molto più sicuri dei precedenti; 
giacché in questo sistema li convogli, qualunque sia il senso nel quale essi cammi- 
nano. non sono giammai esposti a sortire dalla spranga, previsto uulladimeno, co- 
me vedremo più oltre, che la velocità non sia eccessiva, e che il cambiamento eli 
via sia giudiziosamente disposto; essi non possono che prendere una via differente 
da quella che debbono seguire , o passare al di sopra delle aguglie . ciò che dà 
alla Macchina ed alle vetture una semplice scossa die è senza alcun pericolo. 

Aggiungiamo che. sebbene questi crociamenti producano ima deviazione più 
decisa degli altri si può, tracciandoli convenientemente, ed impiegandovi delle 
aguglie di una lunghezza sufficiente, renderli di un passaggio facilissimo. 

Si é proposto d’ impiegare i cambiamenti a spranghe mobili sulle parli della 
carreggiata ove li convogli camminano a gran fuga, e quelli a controspranghe nelle 
stazioni ove i movimenti, in differenti sensi, essendo frequentissimi, gli aguglieri 
sono più soggetti a sbagliarsi: ma uoi non crediamo che questo pensiere debba pre- 
valere. 

Necessita, allorché si costruisce una strada ferrata, applicarsi soprattutto a di- 
minuire le cause d inconvenienti : ecco uno dei fini principali che si deve pro- 
porre, quello che interessa di non perdere giammai di vista : giacché gl' inconve- 
nienti, se non compromettono la vita dei viaggiatori, deteriorano sempre il mate- 
riale. interrompono il servizio e danno luogo a spese più forti di quelle che si sup- 
pongono ordinariameule. 

Noi pensiamo adunque, avuto riguardo a queste riflessioni, che li cambiamenti 
a spranghe mobili non potrebbero convenire in una strada a gran velocità se non 
in certi casi particolarissimi che indicheremo più avanti. Essi perdono inoltre il 
solo vantaggio che possiedono sui cambiamenti a controspranghe, quello di per- 
mettere una deviazione meno risoluta, allorché, si ha riguardo di situare le aguglie 
in modo che i convogli in corso, seguendo sempre una stessa direzione, non siano 
giammai esposti a ((rendere la carreggiata obliqua. 

Osserviamo in fine che li convogli, passando in una carreggiata obliqua col 
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mezzo di un cambiamento di via., debbono sempre camminare lentamente, e che 
per conseguenza la resistenza che essi provano, benché più sensibile nei cambia- 
menti a controspranghe, nou è giammai fortissima. 

Il cambiamento di via della prima specie è stato impiegato con vantaggio sulla 
strada di S. Germano, al bivio di questa strada con quella di Versaglia (riva destra) 
alTme di poter passare con grande velocità da una linea all'alira.Si é in questo caso 
resa la deviazione agevolissima dando alle aguglie una lunghezza di nove metri. 
Vi sarebbe luogo a studiare, in simili Circostanze, un'apparecchio che adempia lo 
stesso fine senza esporre li viaggiatori allo stesso pericolo. 

Torneremo più oltre sulla disposizione di questo cambiamento di via. 

Allorché un unica via si dirama in tre, ovvero in un più gran numero di vie , il 
cambiamento della prima specie è il solo applicabile. 

< . 

Nel Belgio si uniscono frequentemente in questa maniera più vie in un sola. 
Tale sistema ha qualche vantaggio del quale parleremo in appresso. Consiglie- 
remmo non ostante di evitarlo per quanto é possibile, principalmente sulle strade 
che servono al trasporto dei viaggiatori. 

il cambiamento di via delia terza specie, é il più anticamente impiegalo ; esso 
è stato abbandonato, per la via difmitiva almeno, perchè le marchine o vagivo 
premendo lateralmente una delle aguglie allorché passano nelle carreggiate obli- 
que, non tardano a curvarla, e la rendono così inatta al servizio. 

Recentissimamente, nulktdimeoo, è stata preferita al cambiamento a contro- 
spranghe su delle linee importanti (strada di Rouen, e di Orleans): ma si è data più 
solidità all' aguglia della carreggiata obliqua appoggiandola su di una grande lun- 
ghezza contro la spranga e sostenendola con dei tasselli. 

Esso è il più semplice di tutti, non è pericoloso, come quelli della prima classe 
e gode esclusivamente la proprietà di poter essere manovrato dal convoglio stesso 
e senza il soccorso di un'agugliere, iu certi casi particolari ed allorché è conve- 
nientemente disposto (Vedi la leggenda della tav. D 6.). 

Oueslo cambiamento di vie, malgrado i vantaggi che sembra presentare a primo 
aspetto, non è al coperto di ogni critica. 

Allorché s' impiega quello rappresentato tav. D fi con una sola aguglia mobile, 
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il contrapeso spinge 1 aguglia contro la spranga della carreggiata principale, in 
modo che la carreggiata obliqua é ordinariamente aperta. Li convogli camminando 
sempre in una stessa direzione, sulla strada a due carreggiate, e li cambiamenti di 
vie dovendo essere situali in modo che l'apertura dell'angolo acuto ABC lig 20 
(tav. II nel lesto) formato dallagugiia con la spranga sia opposta alla direzione D.S- , 
il bordo delle ruote penetrando nell'angolo ABC allontana Tanaglia per passare ed il 
contrapeso la riporla nella sua primiera posizione immediatamente dopo il passag- 
gio del convoglio. Ma se uno spostamento qualunque nell'apparecchio, un'ostacolo 
posto accidentalmente o per inalvolenza dal lato dell’ aguglia impedisce a quest' a- 
guglia di muoversi liberamente, può risultarne la sortita delle spranghe. Bisogna 
adunque, se non vuoisi impiegare un uomo apposito per manovrarla, esigere dai sor- 
veglianti che si assicurino spesso che essa sia in istato di funzionare. 

Rimarchiamo cosi che le macchine nel servizio delle stazioni non camminando, 
come li conv ogli, sempre nella stessa direzione su di una stessa carreggiata, divie- 
ne indispensabile di spostare le agtiglie a mano allorché esse macchine circolano 
nella direzione S. I). ( tav. II. nel testo) inversa di quella D. S. Veramente lo scal- 
datore può. discendendo dal tender, fare questa manovra. 

La punta fissa del cambiamento di via. tav. I). 6. più ancora che l'aguglia. si al- 
tera prontamente : la sua distanza dalla spranga vicina divenendo allora troppo 
grande, le ruote cadono nella sabbia. Per evitare questo genere d’inconvenienti, si 
è cambiata nella strada di Orleans c di lloucn, questa punta con una seconda 
aguglia mobile che . applicandosi contro la spranga pei servizio delia carreggiata 
rettilinea, resiste meglio e non lascia alcuna laguna fra le spranghe; in questo caso, 
non t> più la carreggiata obliqua che li contrapesi mantengono aperta; i convogli 
circolano sulla carreggiata rettilinea senza che le loro ruote abbiano a spostare le 
agnglie: e siccome essi passano necessariamente su Cuna o l'altra aguglia. e a temer- 
si per conseguenza detrazione delle ruote, ed a causa della loro grande altezza, che 
vengano subito a conquassarsi e a rovesciarsi. La punta di queste agnglie può cur- 
varsi e far deviare le macchine camminando nella direzione S. D. tav. sud. 

Si può mantenere la carreggiata principale aperta impiegando il cambiamento ad 
una sola aguglia. come impiegando quello a due aguglic: ma il sitvìzìo della carreg- 
giata obliqua non diviene allora possibile che spostando l' aguglia. 

Terminando qui l'esposizione dei vantaggi o inconvenienti generali delle diffe- 
renti specie di cambiamenti di via. noi andiamo, incominciando dai cambiamenti 
di via destinati alli sterri, ad esaminare in dettaglio qualcuno di quelli impiegati 
sulle differenti strade ferrate. 
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Si è rappresentato, tav. J 3. un sistema di aguglie e di crociamenti per sterri di 
cui si è fatto sovente oso in Inghilterra. Esso si compone di barre di ferro quadrate, 
fissate su delle tavolette di legno mediante viti. 
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Le curve di questo cambiamento di via. come è indicato, sono troppo cor- 
te pel passaggio delle macchine e così per quello dei vagon camminanti con 
grande velocità ; non si può impiegarle, per conseguenza, che su delle strade il di 
cui servizio si faccia esclusivamente con cavalli, e converrebbe allora, per tirarne 
il miglior partito possibile, di aumentare la curvatura delle controspranghe del 
crociamento, e di guarnire di una piattabanda di ferro posata sul suo piatto il pez- 
zo di legno che ne fa la funzione. 

Altri cambiamenti di via rappresentati tav. J 2, sonosi stabiliti sulla strada di 
S. Germano. Noi ce ne siamo serviti sulla strada dolla riva sinistra, come dei pre- 
cedenti: ma questi ultimi ci hanno dato migliore risultalo. Il passaggio, allorché essi 
sono ben tracciali, ne è molto dolce. 

Essi sono semplici di costruzione e perfettamente solidi. 

Presentano inoltre un vantaggio che. negli apparecchi di questo genere, non ò. 
senza importanza: cioè che ciascuno dei pezzi del giuoco delle aguglie o dei cu- 
scinetti ha la lunghezza necessaria perchè si possa posare senza tagliare le spran- 
ghe della via principale. Si adempie questa condizione dando all' agugtia della 
carreggiata principale, compresovi il suo tallone, una lunghezza eguale a quella di 
una spranga, alla via di deviazione la stessa lunghezza più la differenza necessaria 
per compensare 1’ obliquità, ed in fine al crociamento la stessa lunghezza che ha 
l' aguglia della carreggiata principale. La testa dell' aguglia in questi cambiamenti 
di via faticando molto, dovrà essere solidamente fissata col mezzo di un fortissi- 
mo perno. Necessita ancora, pel crociamento, fare la punta meno aguzza di quella 
indicata, e dare alle controspranghe una curva che si approssimi più prontamente 
alla punta fissa. 



In quanto al modo di costruzione del crociamento, il migliore consiste in com- 
porlo di due pezzi di legno separati da una giunta verticale e impomati insieme. 

In fine, conviene, per diminuire la lunghezza del cambiamento, e per addolcir- 
la, tracciare la via di deviazione con una doppia curva e non in linea retta come 
indica il disegno. 

In qualche strada, si sono impiegati dei cambiamenti di via le di cui aguglie era- 
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no fissale su di uua piastra di ghisa, le parli fisse essendo vitate sulla piastra stes- 
sa. Li crociamenti sono di un solo pezzo di ghisa. Veditav. J 4,fig. 1*2*3' 4*5*6*. 

Con questi cambiamenti di via semplicissimi d'altronde, si è forzati a deviare bru- 
scamente, a meno che nou si diano alle piastre delle grandissime dimensioni, che le 
renderebbero troppo costose. Non si debbono dunque impiegare come quelli de- 
scrìtti in principio che quando li trasporti hanno luogo mediante cavalli. 

Se ne fa assai frequentemente uso nell interno delle miniere o nelle vicinanze 
de’ pozzi. 

Sulla strada di Bristool ove li sterri sonosi eseguili con le spranghe americane, 
sonosi servili, anche sulle parti percorse con le locomotive, di un cambiamento di 
via rappresentato tav. J 4 fìg. 7 e seguenti ( vedi la leggenda). Questa disposizione 
che ò estremamente semplice e non esige nessun materiale speciale, ci pare sotto 
ogni rapporto degna di elogio. 

Ci resta ora a parlare dei cambiamenti di via definitivi. 

Esamineremo iu prima li differenti sistemi del giungo delle aguglic seguendo 
1 ordine nel quale le abbiamo precedentemeiite classificate: quanto ai crociamenti, 
siccome la loro disposizione è indipendente da quella delle aguglie e ogni crocia- 
mento può essere impiegato con tutti li giuochi daguglie, noi ne tratteremo sepa- 
ratamente come digli apparecchi che servono alia manovra delle aguglie. 

Le aguglie dei cambiamenti di via a spranghe mobili sonosi primieramente for- 
mate di ima sola spranga, o di una sola barra di ferro quadrato (tav. D 4, fìg. 3 e 4 fc 
ma non si lardò a riconoscere che queste aguglie non erano mollo solide per resi- 
stere alla pressione laterale dei convogli passanti nella via obliqua, e che li perni , 
attorno ai quali si operava il movimento, si spostavano sotto la pressione delle ruote 
che passano al di sopra. 

Si cercò rimediare a questi inconvenienti sostituendo sile aguglie semplici una 
doppia aguglia, come si vede nel cambiamento tìg. 1 tav. D. 10. 

Il perno di titolazione dell' aguglia è allora collocato sull' estremità opposta a 
quella in cui si trova nel sistema precedente, fra le due spranghe che compongono 
ciascuna aguglia; in questa posizione le ruote cessano di toccarlo, e la testa del- 
1* aguglia formata dal cuscinetto di ghisa al quale sono impernate le due spranghe è 
molto più solida. L' aguglia stessa è più resistente, e siccome una delle due spran- 
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ghe. che formano ciascun aguglia serve per la carreggiata rettilinea e l'altra per la 
carreggiata obliqua, si curva leggermente quest' ultima in modo da rendere la de- 
viazione più dolce ancora che col cambiamento ad aguglia semplice. 

Non è sufficiente in questo cambiamento di via che le due spranghe di una stes- 
sa aguglia siano legate a traverso, le agugliu stesse debbono essere riunite in modo 
che ogni flessione sia impossibile. 

Si vede tav. D 10 chele traverse di sostegno alle aguglie non sono rilegate le 
une alle altre, è questo un difetto dell'apparecchio che bisogna evitare, sarebbe 
preferibile di formare, con delle longarine, un lelaro solidissimo e di forma inva- 
riabile. 

La tav. D 1 0 rappresenta un sistema di aguglie a spranga mobile impiegato nel 
Belgio. L'agogìiaè formala di una banda di ferro quadrata fissata ad ima piastra di 
ferro, che gli da una grandissima resistenza nel senso trasversale: questa aguglia 
semplice è la sola che conviene per una ramificazione a trivio. 

L' impiego di questi cambiamenti di triplice via ha il vantaggio di diminuire il 
numero delle deviazioni, di rendere le manovre più facili, e di diminuire molto lo 
spazio occupato in una stazione dai cambiamenti di via. Da un' altra parte, esso 
espone più che ogn’ altro ai rischi di spostamento che noi abbiamo già indicati. 

Sulla strada da Lilla alla frontiera Bolgia se ne sono servili nei lavori di sterro. 

Noi consigliamo, nei casi in cui se ne farà uso, di aumentare il numero delle 
traverse indicate nel disegno, sotto le aguglie. 

Nei cambiamenti di vie con agugtie, formanti controspranghe, il Convoglio s'im- 
pegna col bordo delle ruote in una scanalatura compresa fra I' aguglia e la spran- 
ga vicina. È iu tal maniera che 1’ aguglia Io dirige. 

Se adunque noi ri riportiamo al disegno del giuoco d' aguglie rappresentato ta- 
vola I). 1 , troveremo che il convoglio, venendo per la via A, A, passa sulle 
spranghe S, S\ perchè il bordo della ruota destra essendo immesso fra 1' agu- 
glia D e la spranga S', la ruota sinistra, che è consolidar», passerà sulla spran- 
ga S. Si vede altresì che la distanza fra la spranga S' e la punta di spranga S, deve 
essere calcolata sulla distanza del bordo delle ruote, e che necessita, in questa 
parte di cambiamento di via. una grande precauzione. 
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Abbiamo detto che questo crociamento presenta sul precedente il grande 
avvantaggio, che le aguglic, essendo mal poste, il convoglio non sorte giammai 
dalla carreggiata, se non in certi casi particolari rarissimi. Supponiamo in ef- 
fetto le aguglic nella posizione indicata fig. 1 . Rappresentiamo un convoglio che 
arrivi per la via R R', la ruota destra non incontrando alcun’ ostacolo segue il suo 
cammino, la ruota sinistra incontra in g 1’ estremità dell' aguglia; ma come questa 
è tagliata in sbieco il bordo monta su questo sbieco o piano inclinato, la vettura 
ruota sull' aguglia stessa (ino all' aggiunta , quindi ricade fra l'aguglia e la spranga 
A. È allora che li viaggiatori risentono una leggera scossa. 

Ciò non avverrebbe se non quando il convoglio arrivasse per la via obliqua con 
gran velocità, e che rincontrasse un'aguglia mal situala, quale, in seguito dell'azio- 
ne della forza centrifuga allorché le due carreggiate fossero curve, potrebbe, nel mo- 
mento in cui passa su queste aguglic essere gettato fuori della carreggiata affrancan- 
do, senza che il bordo della ruota vi s'impegnasse a causa della gran fuga, lo spazio 
compreso fra l'aguglia e la spranga, la di cui direzione è obliqua al suo movimen- 
to. Così situali li cambiamenti di via in modo che la riunione della carreggiata di 
deviazione con la carreggiata principale si faccia nel senso del cammino dei treni, 
e se allora essi sono su delle linee rette non presentano alcun pericolo e si può pas- 
sare con grande velocità. Conviene dunque evitare, per quanto è possibile, di porre 
questi cambiamenti di via nelle curve. 

Abbiamo veduto frequentemente dei convogli intieri passare su delle aguglie mal 
situate, senza che ne avvenisse il minimo inconveniente, e restare appena piccole 
tracce di questo passaggio sulle aguglie. 

Le aguglie non ostante debbono, per resistere alla pressione o all' urto nei casi 
ove le macchine o li vagon vengono a passare al di sopra, essere costruite solidis- 
simamente. Allorché esse sono convenientemente stabilite, non solamente li viag- 
giatori non corrono alcun rischio, ma le aguglie ancora non sono menomamente 
soggette a muoversi. 

Abbiamo indicato come uno dei difetti dei cambiamenti di via a conlrospranghe 
la necessità di una deviazione decisa; e, in effetto, un convoglio che segua la car- 
reggiata AA tav. D I . prendendo la via R R', deve deviare, sulla lunghezza della 
metà dell' aguglia, di una larghezza quasi eguale a quella che separa il bordo in- 
terno della spranga S' dalla punta R', affine che il bordo della mota destra, che 
segue T interno della spranga S', segua quello della spranga R'. La ruota potendo, 
in questo movimento laterale, cadere fra le spranghe, bisogna dare e mantenere, 
col mezzo di un tclajo solido, la distanza conveniente fra le spranghe e la punta 
dell'aguglia fìssa. Conviene dare ancora alle ruote una certa larghezza di quarto. 
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Una circostanza di cui è ancora essenziale il tener conto nella costruzione dei 
cambiamenti di sia a controspranghe, è che passando li convogli nella carreggiala 
obliqua , una delle aguglie è spinta lateralmente con forza dalle ruote , e che 
se essa si spostasse, venendo la punta della spranga S a sfiorarla, la ruota rincon - 
trerebbe questo aggetto, potrebbe montare sulla spranga, forzare qualche parte del 
sistema, ed anche sortire dalla spranga. 

Si mette al coperto da questo pericolo. l.° unendo con attenzione le aguglie coi 
fusti motori o con la stanga dell'eccentrico, come la stanga coll'eccentrico; 2. u ap- 
prossimando il punto di attacco delfaguglia alla sua estremità; 3.°finalmcnte, rego- 
lando l'eccentrico in modo da essere ohligali di forzare un poco dopo che lagu- 
glia è arrivala al contatto della spranga. Per ottenere quest'ultimo risultalo, si dà 
alla distanza dell' eccentrico, al punto K, un poco più di lunghezza di quella indi- 
cata dal disegno esatto. 

Finalmente, siccome l'aguglia D' sopporta lutto lo sforzo necessario alla devia- 
zione. mentre l'aguglia D non fa che mantenere la tendenza naturale del convoglio 
a seguire la linea retta, conviene situare per quanto è possibile l’eccentrico dal lato 
dell' aguglia 1) . giacché allora esso agisce più direttamente su questa aguglia. e la 
stanga subisce uno sforzo di trazione. 

Li primi cambiamenti di via stabiliti in Inghilterra, in questo sistema, eransi ese- 
guiti con delle aguglie cortissime e di una piccola sezione; essi erano a deviazioni 
assai risolute. In Francia sulla strada di S. Germano si è incominciato ad allungare 
molto queste aguglie, e a dargli più forza (Tav.D i (.Quindi si é ancora aumentata la 
resistenza, e si è Unito colf adottare le dimensioni di quelle rappresentate tav. D I 
che sono perfettamente sufficienti. 

Le aguglie delle strade ferrate di Versaglia, riva sinistra, sono di ferro a risalto ; 
quelle della strada ferrala ila Strasburgo a Bàie di ferro mezzo piatto: li due siste- 
mi sono egualmente buoni. 

Nei cambiamenti di via della strada di Versaglia (riva sinistra) le aguglie sono 
fissate su di un telaro solidissimo, dal quale si ebbe felice effetto, e riposano su dei 
tavoloni di legno rivestiti di distanza in distanza di piastre di ferro sulle quali esse; 
scorrono. 

Questo modo di sostenere le aguglie permette che una ruota, venendo, in se- 
guito di uno spostamento del sistema, a cadere fra l'aguglia e la spranga, cammini 
sul suo bordo . monti facilmente sulla punta fissa e continui a camminare, fi più 
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semplice e più conveniente di far riposare faguglia su di un lato del rinforzo fuso 
coi cuscinetti . come sulla strada da Strasburgo a Bàie { tav. D 7 ). 

Tracciando un crociamento sul modello ili quello della strada di Versaglia (riva 
sinistra), converrcltbe allontanare dalfaguglia D.più che il disegno non l'indica, 
l'aggiunta delle spranghe A e K. c cambiare inquesto punto l'angolo con una curva. 
Converrebbe ancora curvare davvantaggio verso l' interno della via le teste delle 
aguglie. allineile esse obbligassero meglio li bordi delle ruote ad entrare nella sca- 
nalatura. 

Le aguglie delia strada ferrata da Strasburgo a Bàie fanno un buonissimo servi- 
zio. Noi pensiamo nonostante che sarebbe stato preferibile di fissare li cuscinetti 
che sostengono le teste delle aguglie alla traversa con dei perni indipendenti da 
quello che serve di asse di ruotazione alle aguglie. come si è fatto sulla strada di 
Versaglia ( riva sinistra ). Noi crediamo egualmente che sarebbe stato conveniente 
di stabilire, col mezzo di longarine, una solidarietà completa fra le traverse di que- 
sto sistema di aguglie e principalmente con quella che porta f eccentrico. 

Le punte lisse dei cambiamenti di via a controspranghe sono composte di spran- 
ghe delle quali si sono levati li due lati del fungo-, questo lavoro deve essere fatto 
a freddo. 11 meglio è, di eseguirlo con una macchina da piallare. 

Questi pezzi debbono essere di ferro di buona qualità, e diligentemente lavorati, 
mentre essi sono prontamente consumati, e particolarmente distrutti dal passaggio 
dei convogli. 

Abbiamo rappresentato un solo cambiamento di via definitivo della terza specie, 
che è impiegato in Ingliilterra sulla strada da Londra a Birminganq esso agisce con 
una sola aguglia. Noi daremo in un prossimo fascicolo il cambiamento a due agu- 
glie della strada d' Orleans. 

Li crociamenti di via debbono, come le aguglie, essere studiati, e tracciati con 
diligenza; necessita ridurre per quanto è possibile la distanza fra la punta L fig. 1% 
tav. D2, e le controspranghe R’e R~, primieramente perché il cerchio della ruota 
portante su R’ o su R", avanti di avere lasciata la punta I, non provi scosse, ed in 
seguito alfine che questa punta, che ha una piccolissima sezione, non sopporti tutto 
il carico delle ruote, cosa che la distruggerebbe prontamente. 

Bisogna che l'angolo dei crociamenti sia il meno acuto possibile; è ancora quel- 
la una ragione per tracciare lì cambiamenti di via con una doppia curvatura; la 
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punta deve avere alla sua estremità almeno 15 millimetri di grossezza aitine di 
non essere deformata. 

In tutti li crociamenti di via, si deve porre lungo la spranga non interrotta, una 
controspranga solidamente stabilita che, guidando il bordo di una delle ruote, forzi 
il convoglio a restare nella carreggiata sulla quale l'aguglia lo Ita diretto. Senza que- 
sta precauzione, la ruota, passando sul crociamento nel senso C A, potrebbe pren- 
dere la direzione A Do A D', e T altra ruota cadere dalla sprauga. 

Nel Belgio si è stabilita la parte fìssa dei cambiamenti di via, die si chiamano 
crociamenti, in ghisa e di un solo pezzo con la piastra che la sostiene. Onesto si- 
stema è semplicissimo e molto economico. Ma li crociamenti sono allora cortis- 
simi, soggetti a rompersi e sgranarsi sotto la pressione delle ruote. Perciò quelli di 
questa specie sonosi in ogn'allro luogo abbandonati. 

Sulla strada ferrata da Strasburgo a lidie sonosi serviti per li crociamenti di un 
pezzo di legno sul quale si sono (issate con delle viti e qualche chiavarda , delle 
barre di ferro quadralo. 

Abbiamo di già parlalo , trattando della posa sulle opere d'arte, degl' inconve- 
nienti gravi che presenta questa specie di spranghe. 

Sulla strada di Vcrsaglia (riva sinistra), e nella maggior parte delle strade ferrate, 
li crociamenti di vie sono composti di spranghe fisse su dei cuscinetti speciali con 
dei sostegni della stessa specie di quelli del resto della via. Questo sistema, benché 
il più costoso, é indubitatamente il più conveniente. Esso è solidissimo, e non pre- 
senta come gli altri una differenza nel modo generale di costruzione della carreg- 
giata, cosa che produce in poco tempo degli assestamenti ineguali e dà luogo a 
delle scosse nel passaggio dei convogli. 

In qualche strada d'Inghilterra e principalmente su quella da Newcastle a Car- 
iale s'impiegarono dei crociamenti come figura 21 (lav. li nel testo ), la di cui 
punta era fìssa, le due parti formanti controspranghe essendo mobili in A e A', e 
costantemente spinte contro il punto fìsso da delle molle a saltaleone R ir o da 
contropesi. Allorché un convoglio passava, il bordo di ogni ruota allontanava facil- 
mente la controspranga che impediva il sno passaggio, ed in questo modo , non 
eravi giammai interruzione di continuità nelle spranghe sulle quali la ruota dove- 
va girare. Ma con dei crociamenti fissi bene stabiliti e con dei cerchioni da ruote 
di una larghezza sufficiente, la scussa é insensibile: non si ha adunque alcun'inte- 
resse a cambiarlo con un' apparecchio più complicato che è molto meno solido e 
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piu pericoloso, giacché lo spostamento delle spraughe mobili divenendo per qua- 
lunque causa difficile o impossibile, il bordo della ruota mouta al di sopra o forza 
l' apparecchio. 

Le verghe di ferro ( tringles ) motrici delle aguglie sono messe in movimento 
da differenti apparecchi, da leve, da alteri a gomito (fc) , o da eccentrici. 

La leva h stata per molto tempo impiegata esclusivamente per li sterri. È diffi- 
cile di fissarla in modo che la pressione dei bordi delle ruote contro le aguglie 
non gli faccia cambiare di posizione, mentre gli alteri a gomito, e gli eccentrici 
essendo posti a punto fisso non hanuo questa tendenza a spostarsi. 

Se ne sono non ostante serviti nei cambiamenti di via rappresentati nella ta- 
vola I) 9, ma aggiungendovi un conlropeso che è rappresentato lig. 4 e 4, . del 
quale abbiamo spiegato f uso nella leggenda alia pagina 132. 

Gli alberi a gomito impiegali come motori delle aguglie. erano prima verticali, 
ed armati di un manubrio. Questo sistema fu adottato per qualche cambiamento di 
via delle strade Belgie, e per la strada ferrata da Parigi a Versaglia (riva sinistra e 
destra ). 

Sulla strada di S. Germano si è impiegato un altero a gomito orizzontale e vi si 
è adottala una leva die fa una mezza rivoluzione (fig. 8, 8, e 8 2 tav. 1)4). Questa 
disposizione è incomoda per le manovre, essa obbliga l'uomo ad abbassarsi in terra 
e non permette di porre sul motore delle aguglie li segnali che fermano da lontano 
li convogli, e die indicano se la via che essi percorrono è aperta o chiusa. La leva 
della strada di S. Germano non presenta d'altronde, comparata alle altro, che una 
piccola economia. 

Le leve adottate alla strada di Versaglia (riva sinistra) agiscono benissimo, e le 
dimensioni sono convenienti, ma è difficile di adattarvi solidamente uu segnale. 

Alla strada da Londra a Birmingam. si è impiegato nell' origine in luogo della 
leva l'apparecchio rappresentato fig. 3 e 3 t . tav. D 1 0. composto di uua cassa di ghi- 
sa racchiudente un eccentrico, un'altero motore, ed un cuscinetto che è fissato da 
quattro barre di (erro alla cassa di ghisa, e che guida l'albero motore. Questo mec- 



(&) Gli alberi a gomito tengono luogo di eccentrici ed agiscono precisamente nello stesso modo allon- 
tanando ed approssimando a ticchi Ln l'oggetto a cui sono attaccati mediante un'asta die li afferra nel 
loro gomito ed è fissa nell' altro estremo alla cosa alla quale dere comunicare il moto di va c vieni , (Vedi b 
tav D 1 fig. 1. E, F, e fig. 2- e 3. leu. m.). 
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Gallismo era costoso di fabbricazione, e presentava molte unioni suscettibili ili 
prender giuoco: vi è stata sostituita ima colonna di ghisa lig. 4. 4„ 4 S e i 3 , che 
è più solida, meno costosa e di un migliore aspetto: la corsa dell aguglia essendo >1 
doppio di quella dell’accentrico, quest'ultimo si trova al punto morto, allorché la 
pressione laterale del convoglio tende a spostare 1" aguglia; non ostante è necessa- 
rio di fissare la leva mediante una zeppa o cou qualunque altro mezzo , facendo 
un poco sorpassare il punto morto all' eccentrico, affinchè lo sforzo, se ha luogo, 
si eserciti su di un punto fisso. 

Le figure 5. 5„ 5 t , 5 3 , della tav.D 1, rappresentano l'eccentrico della strada da 
Liverpool a Mancester: esso è simile agli altri , a meno che non è racchiuso in una 
gabbia. 



Negli eccentrici delle strade inglesi, l'eccentrico è di ghisa e calato sull'albero 
ciò che forza a dargli un grandissimo diametro e, per conseguenza, ad impiegare 
un grandissimo collaro ed una cassa di ghisa. 

Sulla strada da Strasburgo a Bàie si è fatto f eccentrico dello stesso pezzo del- 
l'albero in modo che il suo diametro è ridotto al minimo. Il collaro è un cerchio 
di ferro girato , facilissimo a bene aggiustarsi con poca spesa; in fine la cassa di 
ghisa si trova similmente ridotta, ma allora bisogna lasciare pel passaggio del fusto 
un’apertura, come si fa allorquando si usa l'albero a gomito, apertura che non esiste 
negli apparecchi inglesi. 

Un' eccentrico nou essendo più costoso di un'albero a gomito, ci pare preferi- 
bile perchè impiegandolo si evita tutta l'attaccatura di una testa di biella (c) con 
ganascia, cuscinetto, e chiavetta, pezzo difficile a bene eseguirsi, e suscettibilissimo 
a guastarsi. 

Gli eccentrici della strada da Strasburgo a Bàie sono mossi da una doppia leva 
che l’operajo ferma col mezzo di due saliscendi a molla, accompagnandoli col pu- 
gno.L'uso dei saliscendi è molto più sicuro che quello di una chiavetta, e rende la 
manovra più rapida. 

La parte inferiore degli alberi con manuella o cou eccentrico che noi abbiamo 
descritto è sempre situata in una gabbia di ghisa. Interessa che questa gabbia sia 
perfettamente chiusa affine che. la sabbia sollevata dal vento non possa introdursi 
nelle parti confricanti. 

(r) Le Bielle sono aste o leve ebe agendo su di un manubrio o su di un* eccentrico , comuni** ano ad 
una ruota il movimento di rotazione ( vedi nella fig. 1 tav. D 21 l'asta distinta dalla lettera E )• 
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Si fa uso ordinariamente per li segnali di giorno di un disco dipinto di due co- 
lori indicante da qual senso le aguglic sono dirette. Ma siccome è raro che su di una 
grande linea tutte le diramazioni si trovino nello stesso senso, ne segue che il mac- 
chinista, per esser certo che la via è libera, deve scorgere certi eccentrici di un co- 
lore. c degli altri di un colore differente, e che se li movimenti sono molto variati, 
è ingannato dalla sua memoria ed esposto a false manovre. 

La notte li dischi sono rimpiazzati con delle lanterne egualmente di due colori; 
ma siccome allora non possono più vedersi le agnglie stesse, e d’ altronde non si 
può sempre ben giudicare delle distanze e delle posizioni di varj punti luminosi 
in una stazione, la confusione diviene più grande ancora di quella che è nel giorno 

Noi pensiamo che li migliori segnali consistono: pel giorno in una fiamma di latta 
di un colore vivacissimo che pel senso nel quale sta girata faccia conoscere la po- 
sizione dell'aguglia; c per la notte, in nna lampada triangolare la di cui parte lumi- 
nosa formi egualmente un punto che fornisca la stessa indicazione. 

Abbiamo rappresentato tav. D 9 l'assieme dei differenti cambiamenti di vie. La 
lunghezza di questi cambiamenti, principalmente di quello a spranghe mobili, può 
variare scnsibilissimamente. Quella dei cambiamenti ad aguglie formanti contro- 
spranghe, per una ria di 1“ 50 ed un'intravia di 1“80, è compresa fra 50 e 60 
metri. 

Noi abbiamo detto che non è indifferente il collocare li cambiamenti di ria sulle 
parti della strada ove si passa con grande velocità in un senso ouell'altro. Li convogli 
circolando sulla carreggiata la più rapprossimata del quadro della tavola, fig. t, 
tav. D 9 da sinistra a destra c sull'altra carreggiata da destra a sinistra, ed il cam- 
biamento di via impiegato essendo della prima specie, interessa che questo cam- 
biamento di via sia disposto conte l’ indica la fig. 1. Se in effetto, in questo caso, 
al passaggio di un convoglio, l'aguglia è mal collocata, il convoglio segue la devia- 
zione in luogo della carreggiata rettilinea; ma esso non sorte dalla ria, come avver- 
rebbe se camminasse in senso contrario. Veramente, siccome esso entra nella de- 
viazione con gran velocità, può, o forzare l'aguglia, o sortire dalia carreggiata a 
causa del piccolo raggio della curva del cambiamento di via, o finalmente trovare 
all'estremità della deviazione l'aguglia ben collocata sulla carreggiata principale ed 
allora uscire dalle spranghe. Ma ammettendo ancora quest' ultima supposizione, che 
ò la più sfavorevole , il convoglio non sortendo dalle spranghe che quando la 
sua velocità ò considerabilmcntc diminuita pel passaggio del cambiamento di via 
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il pericola è molto minore che se esso avesse abbandonato la carreggiata, lan- 
ciato a tutta velocità nella direzione rettilinea. 

Quanto al cambiamento di via a controspranghe, esso deve essere collocato in 
senso contrario, ovvero, ciò che torna lo stesso, bisogna che li convogli cammi- 
nando in senso inverso alla direzione che essi seguivano, (ig. 1, camminando cioè 
da sinistra a dritta della carreggiala, fig. 3. la più prossima al quadro, e da dritta a 
sinistra sull'altra carreggiata, il cambiamento sia posto nello stesso senso che alla 
fig. I . Li convogli non sono allora giammai esposti a prendere la deviazione, e se le 
aguglie sono mal collocate, essi passano al di sopra senza lasciare la carreggiata 
rettilinea. 

Ci resta da esaminare un cambiamento di via diiTerente da quelli ordinariamente 
impiegati e che è stato costruito perchè li convogli vi possano passare con grande 
velocità: è quello posto sulla strada di s. Germano, alla deviazione delia strada di 
Versaglia riva destra. La parte comune alle due strade, da Parigi fino ad Asnieres, 
sudi una lunghezza di sei kilom., è a tre vie.Li convogli di S.Gennano prendono la 
carreggiata sinistra. quelli di Versaglia la carreggiata destra, in modo che la devia- 
zione di Versaglia facendosi a sinistra, la carreggiata di partenza che è quella del 
mezzo, è connine alle due strade. Le carreggiate estreme sono le carreggiate, di ar- 
rivo di ciascuna strada. Il crociamento, del quale noi parliamo, che è rappresentato 
tav.D 1 2, è stabilito al bivio della carreggiata di mezzo. E sso ha dalla testa dell'agu- 
glia fino alla punta del crociamento 63 metri, lunghezza che è quasi tripla di quella 
dei cambiamenti di via ordinarj.il passaggio è molto dolce, anche pei convogli che 
corrono con gran velocità. 

Le linee essendo per una così grande lunghezza molto oblique, si è dovuto ri- 
durre il crociamento mobile come il giuoco delle aguglie, e si è adoperato un'albero 
unico per spostare uno e l'altro. Le ligure 1, 2, e 3, rappresentano questo cambia- 
mento di via disposto in modo che li convogli passino sulla carreggiata destra o di 
S. Germano. 

Il giuoco di questo apperecchio, che agisce in un modo sodisfaccntissimo è spie- 
gato nella leggenda. 

§ 2. Delle piattaforme giranti. 

Vi sono due maniere per far cambiare direzione sulle strade ferrate ai convogli 
ed alle vetture o macchine isolate. 
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Il primo è di fargli descrivere una curva; il secondo il quale non può appli- 
carsi clic alle vetture, o macchine isolate nelle stazioni, consiste nel rendere mobile 
una parte della carreggiata, e porre su questa parte la vettura o la macchina, ed a 
(aria girare in un certo angolo. 

La parte mobile della carreggiata, in questo caso, prende il nome di girante . di 
piattaforma girante , o di tavola girante. 

Si può collocare nella categoria delle tavole giranti, e descrivere come la più 
semplice di tutte, l'apparecchio seguente, impiegato per li sterri, che si compone di 
due traverse soprapposte e riunite da un perno come I" indica la fig. 22, tav. II nel 
lesto; la traversa superiore portante due cuscinetti ad ogni estremo, e mediami que- 
sti due cuscinetti, due porzioni di spranghe poggiale nei cuscinetti nel loro mezzo. 

Questo genere di girante non solo è impiegalo pei sterri, ma rende ancora 
grandi servigi allorché nel principio di un'attivazione, si é obbligati a trasportare 
una grande quantità di sabbia per la manutenzione. Si può, come spiegheremo, met- 
tere con questo mezzo dei vagon la sera sulla strada per un lavoro di notte, e ri- 
metterli la mattina in una stazione stabilita in prossimità della strada e al di fuori, 
senza interrompere la carreggiata con crociamenti o piattaforme fisse che sono sem- 
pre costose e possono cagionare delle disgrazie. 

Allorché si fa uso di questo apparecchio pei sterri, le spranghe mobili fanno 
parte della carreggiata. Per cambiare di direzione, si la girare la traversa superiore 
sul suo perno. Si può allora, per facilitare i movimenti, porre avanti a ciascuna 
carreggiata una traversa sulla quale gli estremi delle spranghe s'appoggiano, e per 
dare più solidità al sistema, riunire le spranghe mobili mediante un perno che le 
attraversi. 

Quando si vuole impiegare questi giranti per porre dei vagon d'insabbiamento su 
di una carreggiata definitiva, si posa la traversa inferiore in modo che le spranghe 
del girante si trovino al di sopra di quelle della carreggiata, e si stallilisce la stazio- 
ne di rimessa dei vagon alla stessa altezza delle spranghe del girarne. Quindi per 
far passare il vagon sulla carreggiata principale, o per farlo sortire, si posauo sulle 
spranghe dei cunei di legno che pareggino ledilTerenze di livello. Li vagon essendo 
sempre vuoti allorché sono posti sulle spranghe mobili, la manovra è facilissima. 
Condotti li vagon sulla carreggiata o nelle stazioni, s' innalza la traversa superiore 
con le sue spranghe, e non esiste più alcun ostacolo alla corsa dei convogli. 

Sulla strada da Strasburgo a Bàie sonosi stabilite, in una stazione provisoria. 
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pel carico del carbon fossile, delle pialleforme di questo sistema: li vagon pesano 
2500 kilogr. e portano UHM) kilogr. di carbon fossile. Li operaj abili fanno girare 
li vagon su questi apparecchi cosi rapidamente come sugli altri e con grande faci-- 
litli. Da varj mesi che il servizio si fa in questa stazione, non i> avvenuta alcuna 
disgrazia. 

Le piatteforme o tavole giranti, propriamente dette, stabilite fissamente sulla car- 
reggiata. si compongono tutte di tre parti distinte: 

L° 11 fabbricato della piattaforma, che porta gli estremi di spranghe: 

2. ° Il perno sul quale posa il centro della piattaforma, c le ruote o galletti che 
ne portano la circonferenza; 

3. " La fossa al di sotto della piattaforma, sul fondo della quale posa il perno, e 
li galletti o ruotelle. 

Il fabbricato delle piatteforme giranti è di ghisa o di legno. Le piatteforme di ^ im f»bl>nr.- 
legno costano mollo meno di prima costruzione delle prime, ma esse non agiscono forni gìmù'r 
cosi facilmente, ed esiggono più manutenzione. 

Su di una strada di una certa importanza, noi pensiamo che non siavi da esitare, 
e che le piatteforme di ghisa, qualunque sia il prezzo, debbano avere la preferenza 
almeno pel servizio delle locomotive. Uno di noi che ha fatto uso di piatteforme di 
legno, ne ha provato tutti gli inconvenienti. Nulladimeno esse sono ancora impie- 
gate in un grande numero di strade ferrate del nord dell' Inghilterra, sulla strada 
da Vienna a bruno. e su varie altre linee. 

Le piatteforme giranti portano una sola carreggiata tav.E 1, o due carreggiate in 
croce. Le piatteforme ad una sola carreggiata possono esser sufficienti all'estremità 
delle stazioni, ove non passano giammai li convogli; ma sulle parti della linea ove 
essi circolano non conviene impiegare che delle piatteforme giranti a due carreg- 
giate. Le prime sarebbero pericolose: mentre se esse sono mal collocate, la via si 
trova interrotta. 

La costruzione dei perni presenta poca varietà. Noi passeremo in rirista li ilif- t>« perni, 
ferenti perni, trattando delle piatteforme giranti rappresentati nella nostra collezio- 
ne di tavole. 

Le ruotelle sono fisse o mobili. Le fisse girano sul loro asse come fig. I e 3 iw'e nstetk. 

19 
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tav. G 2, allorché sono mobili ruotano fra due strade di ferro circolari, 1’ una fissa- 
ta sul fabbricato della piattaforma l’altra sul fondo della fossa. 

Vi è nel caso delle ruotelle fisse attrito per lo scorrimento sugli assi delle ruo- 
lelle, ed attrito di ruotamento nella loro periferia. In quello dei ruotini mobili non 
vi è che l'attrito del ruotamento. Cosi i ruotini mobili sono più generalmente oggi 
preferiti. 

I ruotini mobili sono mantenuti ad egual distanza dal centro della piattaforma 
dai loro assi, che si prolungano seguendo il raggio del circolo che percorrono, e so- 
no fissati in uu cerchio attraversato dal perno: due circoli di ferro servono a rile- 
gare gli assi, e ne conservano la distanza rispettiva. 

Nelle piatteforme giranti inglesi li galletti o ruolini sono ordinariamente situali 
alla periferia della piattaforma. In Francia, su varie strade ferrate , si è provato a 
ravvicinare le ruotelle al centro, affine di rendere il movimento più facile e diminui- 
re la spesa (vedi la tav. £4,) ma si è in tal modo diminuita la solidità della piat- 
taforma, ed il passaggio delle macchine ha bentosto conquassato il fondamento. La 
poca economia che risulta dall' uso di queste piatteforme non ci sembra compen- 
sare li suoi difetti, soprattutto quando le ruotelle sono ravvicinate al centro come 
nell' antica piattaforma della strada ferrata di Orleans, tav. G 4. Non in tutti i casi 
bisogna collocarle alle estremità delle stazioni. 

Qualche volta sonosi altondati li quarti delle ruotelle per evitare di girarli come 
le bande di ferro sulle quali essi ruotano. Le ruotelle a quarti rotondi, allorché sono 
mobili, esiggono continue riparazioni, e siccome non si mantengono giammai nella 
posizione in cui devouo conservarsi, rendono la manovra difficilissima, lo che non 
avviene quando sono fisse. 11 carico che esse portano impedisce loro di spostarsi 
facilmente. 

Li fondamenti delle piatteforme giranti variano secondo la natura del terreno. 
Nei terreni poco consistenti o in riporto, sonosi stabiliti sopra a passoni, tav. E 7. 
o sopra muri circolari in calce, E 9. 

Li fondamenti in legno, più elastici di quelli in pietra, ammortizzano meglio 
l' urto che la piattaforma riceve al passaggio della locomotiva: ma non resistono al- 
1‘ azione dell' acqua che cade al passaggio delle locomotive. Le fondazioni in pie- 
tra sono preferibili. 

Qualunque sia la specie di fondazione non bisogna trascurare di pratticarvi del- 
le chiaviche per dare scolo alle acque. 
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Le pareti verticali della Tassa sono mantenute, con dei muri in pietra da taglio, 
con degli archi di ghisa, e con muri di pietra in calce che coronano dei cerchi di 
legno. 

Le scosse al passaggio dello locomotive unite a quelle che producono li risalti 
o chiavarde disciolgono ben presto il muramento e distaccano 1’ attaccatura dei cu- 
scinetti. Li recinti di legno sono molto preferibili a quelli di pietra. Noi ne siamo 
stati sodisfattissimi sulla strada di Versaglia ( riva sinistra ). 

La piattaforma di S. Germano tav.E 3. imitata daU'anliehe piatteforme inglesi 
è troppo leggiera, e le spranghe fuse di un solo pezzo colle piatteforme si consuma- 
no prontamente, soprattutto al punto ove essendo interrotte per dare passaggio ai 
bordi delle ruote, esse ricevono degli wti che le sgranano. Consumate queste spran- 
ghe, la piattaforma è inservibile. 

Dobbiamo egualmente riprovare le ruotelle fisse, per le ragioni dette più indie- 
tro, la copertura di ghisa, come troppo soggetta a rompersi per l’ urlo di una mac- 
china che sorte dalle spranghe o da un'oggetto qualunque, e le fondazioui di ghisa 
come troppo costose, principalmente in Francia, ove questo metallo si vende anco- 
ra ad un prezzo elevalo. 

Il modo di costruzione della piattaforma della strada da Londra a Birmingam. 
rappresentata figure 1. 2. tav. E 8, è più soddisfacente. 

Le spranghe di ferro forgiato sono direttamente sostenute da forti nervature, 
e solidamente fissate, alla piattaforma col mezzo di chiavarde. 

La rete che cuopre il fabbricato è di ghisa come le piatteforme, e (a lo stesso 
officio che nel modello precedente. Le fondazioni sono egualmente di ghisa. 

Le ruotelle sono mobili nelle due piatteforme della tav. E 8., ma in quella di 
piccole dimensioni hanno la forma rotondata che di già abbiamo riprovata. 

La fabbrica di questa piattaforma è sospesa al perno con quattro chiavarde, 
come si può vedere nelle figure 2. e 6. tav. E. 8. Si regola , col mezzo di queste 
chiavarde, il carico che il perno e le ruotelle sostengono. 

Questa disposizione è eccellente ed è stata adottata per quasi tutte le piatte- 
forme recentemente costrutte. Non solo essa ne rende la manovra più facile, ma 
ancora impedisce che si rompano in conseguenza del porta falso al passaggio delle 
locomotive. 
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Nella piattaforma della strada ferrata di Versaglia ( riva destra ) , tav. E 1 , adot- 
tata egualmente sulla strada di Versaglia ( riva sinistra ) li ruotini sono più prossimi 
al centro che nelle precedenti. Noi abbiamo già rimarcato il difetto di questa di- 
sposizione. 

Le fondazioni per le piatteforme di questo genere essendo costose come per 
quelle in cui li galletti sono collocati alla periferia, l'economia sull' assieme dell'ap- 
parecchio non è di una grande importanza. 

È d'altronde impossibile, conservando il modo di costruzione di queste piatte- 
forme. di disporle per una doppia carreggiata; giacché in questo caso le spranghe 
di ferro che sono prolungate in porta falso al di là del cerchio delle ruotelle. non 
potrebbero essere tagliate per lasciar passare i bordi delle ruoto senza perdere tutta 
la loro solidità. 

Conviene rimarcare inoltre in mezzo agl' inconvenienti che presenta la piatta- 
forma che noi esaminiamo, le diflicoltà che si trovano per fissarvi solidamente un 
pavimento ed un catenaccio por mantenerla al posto. 

Il perno a ralla rovesciata di questa piattaforma ci pare degno di essere imi- 
tato. Si evita, disponendolo in questa m aniera, che l'acqua e le scorie non cadano 
nella ralla. 

Il carico della piattaforma è regolato come nelle piatteforme precedenti. 

Osserviamo finalmente che il pezzo di ghisa S’ che sene a fissare il perno 
alla pietra di fondazione rappresentato fig. 2 ed 1 1 è di una forma che ne rende 
la saldatura diffìcilissima, giacché non si può nè introdurre facilmente nè dirizza- 
re la materia che si deve colare fra la ghisa e la pietra, in modo che si è obbligato 
di ricalcare continuamente la saldatura che prende sempre del giuoco. 

Il cerchio sul quale girano le ruotelle è di ghisa, di un solo pezzo, e si fissa di- 
rettamente su dei dadi di pietra da taglio, internali nel masso di muro. Esso è girato 
come quello che è fisso alla piattaforma c corrisponde al giro dei ruotini stessi. 

Li ruotini delle antiche piatteforme della strada di Orleans, tav. E i. sono an- 
cora più rapprossimati al centro che quelli delle piatteforme. delle strade di Yer- 
saglia. Il porta in falso essendo allora considerabile, una semplice saldatura non fu 
sufficiente per mantenere il perno. Cosi fu situato in una ralla facente corpo con 
un disco di grande diametro, portante le ruotelle fisse. 
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Le spranghe (li questa piattaforma sono di ghisa, e fuse con la piattaforma di 
un solo pezzo. 

Il carico del perno è regolato da chiavette che ci paiono di un' uso meno sem- 
plice di quello delle chiavarde, sempre collocate alla portata dell' operaio. 

Queste piatteforme furono rimpiazzale con altre che hanno molta somiglianza 
con quelle a ruotelle mobili della strada da Londra a Birmingam. 

La piattaforma della strada di Bristol lav. E 3. ci pare trovarsi in buonissime 
condizioni. 

La grande larghezza di questa strada ha permesso di adottare lina disposizio- 
ne convenientissima per li bracci che sostengono li punti di congiunziouc cd il 
mezzo di ciascuna spranga. La carreggiata è così benissimo sostenuta, e la riparti- 
zione del metallo è regolarissima. 

Il perno colato di un sol pezzo con la piastra di fondazione, è fissato al mu- 
ramento con delle chiavarde, modo di unione solidissimo c tacitissimo ad eseguirsi. 
L' ingrassamento vi si opera comodissimamente. 

Queste piatteforme sono ricoperte di forti tavoloni di quercia, sudi quali le 
spranghe sono (issate. Questa specie di pavimento pare convenientissimo, giacché 
esso ammortizza le scosse che ricevono le spranghe, sia allorquando le macchine 
passano dalla carreggiata sulla piattaforma, sia allorché esse attraversano le con- 
giunzioni, e gl' impedisce di reagire in un modo spiacevole sulle diverse parti della 
piattaforma e sulle saldature. 

In quanto al cerchio di ghisa che corona il muro attorno alla piattaforma, pen- 
siamo che debba essere presto fracassato dalle scosse clic riceve dal catenaccio di 
arresto. Noi ameremmo piuttosto che fosse di legno. 

Nella piattaforma della strada di Gard, imitazione di un modello inglese, la ghi- 
sa non pare saggiamente ripartita; li bracci di questa piattaforma si rompono spes- 
so alle loro estremità vicine aJ centro. 

La ghisa, in quella da Liverpool a Manccster. rappresentata sulla stessa tavola . 
é molto meglio distribuita: ma si è obbligati per evitare di dare all'assieme troppo 
peso, diminuire le dimensioni di ciascuna parte al punto di renderle fragili. È sen- 
za dubbio ciò che ha fatto rinunziare a questo modello. 
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La piattaforma delia strada ferrata da Bàie a Strasburgo, tav. E 6, come quel- 
la della strada da Londra a Bristol, è ricoperta da un pavimento di tavoloni sul 
quale sono fissate le spranghe. 

La corona sulla quale girano le ruotelle è di ferro forgiato: essa è fissata su di 
mi telajo di legno, fig. 2, e 3. 

Le ruotelle sono a quarti rotondati; in generale, esse non sono girate, e nemme- 
no li cerchi nei quali ruotano ; ne risulta che le piatteforrae sono difficilissime a 
manovrarsi. Il cerchio di ferro non avendo che poca resistenza per se stesso si cur- 
va. Finalmente, le ruotelle, benché mantenute da fortissime verghe di ferro, si 
spostano frequentemente, in modo che si è stati obbligati aggiungere a tutte le 
pialteformc un secondo cerchio per mantenerle, ciò che neanche bastò. 

La piattaforma rappresentata tav. E. 6 è destinata al servizio delle locomotive. 
Quelle che sono collocate sulle linee ove passano li convogli, e con le quali si ma- 
novrano li vagon, non hanno che tre metri di diametro. Esse sono della stessa for- 
ma, non vi ò però, come nelle prime, del legno interposto fra le spranghe e la ghi- 
sa, e siccome esse faticano molto, avviene di frequente che si rompano. 

Gli incassamenti delle piattefonne sulla strada da Bàie a Strasburgo sono di 
pietra o di legno. Gli incassamenti di legno fanno un miglior servizio : si sostitui- 
scono a quelli di pietra a misura che questi si deteriorano. 

Le tavole E 7 ed E 9 rappresentano le fondazioni di piattefonne giranti in al- 
ami casi particolari: la tavola E 9 indica quella di una piattaforma posta nel castro 
di una rimessa circolare. Si è costrutta nel masso di muro una chiavica circolare 
che riceva le acque della piattaforma e di tutti li fossi che vi finiscono. La figu- 
ra I ne rappresenta la sezione, la fìg. 2 indica la pianta di questa fondazione con 
una porzione di fossi e li crociamenti delle diverse vie che terminano alla piatta- 
forma. 

La tavola E9, rappresenta delle specie di torri incavate di muro sulle quali so- 
no fondate le pialteforme giranti della strada di Versaghafriva sinistra), nella stazio- 
ne di Parigi, a 7 metri di altezza al di sopra del suolo. Le torri sono chiuse in un 
riporto di terra della stessa altezza. Tali torri sonori costrutte per evitare di fondare 
sulla cresta del riporto. 

La tavola E 2 dà il dettaglio di una piattaforma intieramente di legno, eseguila 
sulla strada ferrata di Versaglia ( riva sinistra ) pel servizio dei vagon: le ruotelle 
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sono fissate alla parte superiore, e ruotano su di un circolo di ferro. 11 movimento 
di questa piattaforma è molto dolce, ed essa si è conservata molto bene; le unioni 
della corona di legno delia parte superiore sono fatte in modo che li pezzi LI.' . 
fig. 1. formanti cuneo , siano posti in ultimo e serrino tutta 1" unione. Li sostegni 
delle ruolelle sui quali poggiano questi pezzi li mantengono al loro posto. 

Sulla strada ferrata da New-castle a Carlisle sonosi impiegate delle piatteforme 
di legno non solo per le vetture, ma ancora per le macchine (tav. E IO). Bisogna 
allora che la costruzione sia fatta con la massima diligenza, e solidissima, ed è raro 
che con così grandi dimensioni f acqua che si sparge sempre dalle macchine non 
le storca. 

In Austria, sonosi egualmente impiegate delle piatteforme di legno, rappresen- 
tate tav. E 10. Queste piatteforme sono a ruotelle mobili; la costruzione è un poco 
leggiera, vi è luogo a pensare che esse manchino di solidità. 

§. 3. Carri per cambiare carreggiata. 

Le piatteforme giranti non sono li soli mezzi impiegati per far passare le vet- 
ture o le macchine da una via sull' altra paralella; si fa altresì uso per lo stesso line 
di carri che portando una porzione di carreggiata, ruotano su di una strada di fer- 
ro perpendicolare alle vie paralelle che voglionsi abbandonare, e posata al fondo di 
una fossa praticata a questo effetto, in modo che gli estremi di spranghe fissate al 
carro si trovino nello stesso piano di queste carreggiate. Li vettura o la macchina 
da trasportarsi da una strada all' altra è collocata su questo carro. 

Un solo carro così disposto, potendo servire per un gran numero di carreggiale 
paralelle, terminanti dall' uno all' altro lato della fossa, è molto meno dispen- 
dioso di costruzione, e di manutenzione, delle piatteforme giranti che rimpiazza, 
ma la carreggiata avanti alla quale si trova, essendo la sola che non sia inter- 
rotta, non può impiegarsi senza pericolo sulle carreggiate principali: perciò le 
pialtclbrmc giranti sono allora generalmente preferite. Le piatteforme giranti per- 
mettono d' altronde di passare da una direzione all' altra qualunque . mentre coi 
carri non si può prendere che una direzione paralella. 

Le spranghe del carro sono qualche volta fissate ad un'armatura di legname 
che riposa, col mezzo di scaltole a grasso (a), sulle sale del carro, come nel carro 

(a) Scattala a grasso o (botte a graisse) c il recipiente del grasso clic lubrica la Mia dei carri, ove questa 
gira nei cuscinetti fìssi sul carro; giacché nei carri delle strade ferrate il più delle volte non sono le ruote 
che girano sulla sala, ma è la sala e le ruote che girano assieme sotto i cuscinetti scanalati posti nei 
lati del carro. 
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della rimessa delle locomotive alla strada da Bàie a Strasburgo, o in quello delle of- 
ficine alla strada di S. Germano. Necessita allora che la profonditi! della fossa >1» 
eguale all'altezza della sala al di sopra del suolo, aumentata di quella della scattola 
a grasso al di sopra della sala, e della grossezza dell'armatura di legname, da cui 
consegue che questa fossa, cavata nel centro del muramento, diviene incomodissima 
pel servizio. Alla strada di Yersaglia, riva sinistra, si è ridotta la profonditi! della fossa 
a 20 centimetri, altezza di uno scalino, sospendendone l'armatura di legname alla 
sala, in luogo di collocarla al di sopra come l'indica la figura 13 e l i lav. G. 2. 
È vero che questo carro non è destinato a trasportare che dei vagon: nulla- 
dimeno se ne fece qualche volta uso per le locomotive, e sarebbe sufficiente di 
cambiarne alcuna di dimensioni , senza aumentarne mollo l'altezza, perchè esso po- 
tesse servire abitualmente per le rimesse delle macchine. 



Avviene qualche volta che quando al momento dell' accensione delle mac- 
chine poste nelle rimesse si dichiara una fuga nel tubo di presa del vapore o nel 
regolatore, le macchine, se non sono ben zeppale, si mettono in movimento, e pos- 
sono cadere nella fossa. Si pongono, per evitare questa specie d' inconvenienti, sui 
bordi dei fossi, delle zeppe solidamente stabilite , che non possano essere nè al- 
zate nè spostate, come quelle rappresentate lig. 23 e 24 (tav. Il nel testo) impie- 
gate egualmente sui piani inclinati per ritenere i convogli alla sommità. 



Carri a piai- Se le vetture arrivano per una carreggiala perpendicolare a quelle della rimes- 
sa, ovvero per carreggiate in direzioni diverse, si cambia il carro che abbiamo de- 
scritto con un carro portante una piattaforma girante. 

Questo apparecchio un poco complicalo non offre molta stabilità per un ser- 
vizio di locomotive. Non s'impiega che per le vetture, ed ancora si prova egual- 
mente con questo leggiero carico qualche diflìcoltà a manovrarlo. 



$. 1. Ilei passaggi di livello. 



Si chiamano [«assaggi di livello le porzioni di strada ferrala tagliata da una via 
stabilita allo stesso livello della strada di ferro. 

In Francia ed in Inghilterra le catene o barriere fisse che servono di chiusura 
alla strada ferrata, sono ordinariamente, alla traversa della via. cambiate in una 
barriera mobile la di cui guardia è affidata ad un' impiegato speciale. Nel Belgio, 
ove la strada ferrata è raramente chiusa, non esistono barriere mobili e non s' in- 
contrano sorveglianti che in pochissime strade molto frequentate. In quest ulti- 
mo caso, sta al pubblico che s' impegna nella via di assicurarsi che non vi siano 
macchine in vista. 
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La mancanza di chiusura o l' imperfezione delle barriere è qualche volta cau- 
sa di gravi inconvenienti. Sulla strada da Londra a Birmingam, una vacca essendo 
entrata nella carreggiata rincontratasi con una locomotiva, questa f» sortita dalle 
ruolaio. e molti viaggiatori sono stali feriti o morti. Sulla strada da Liverpool a 
Mancestcr. un raso simile si verificò. 

Sembra a primo aspetto pericoloso di lasciare il pubblico circolare liberamen- 
te ai passaggi di livello : noi crediamo nulladimeno che se in Francia li regola- 
menti di polizia fossero meno severi, e f autorità non esiggesse che li passaggi di 
livello fossero costantemente chiusi, il pubblico cessando di essere impedito e con- 
tenuto dagli impiegati, di cui esso cerca sempre d' infrangere la consegna, o de- 
ludere la sorveglianza, sarebbe meno imprudente. 

Che che ne sia. non pretendiamo contestare che li passaggi di livello non pre- 
sentino certi pericoli principalmente quando le strade sono frequentatissime, e 
tagliano le strade ferrate molto obliquamente, ed inoltre quando non possono essere 
vedute da lontano dai macchinisti. 

Sulla strada ferrata di Vcrsagiia, riva sinistra, una vettura, deludendo la sor- 
veglianza della guardia, per errore, si ò impegnata la nodo in un passaggio di li- 
vello sulla strada ferrata, credendo seguire la strada che era molto obliqua in quel 
luogo, poco è mancato che non s incontrasse con un convoglio proveniente da 
Versaglia a tutta fuga, lln’ altro vetturino, volendo attraversare su di un’ altro 
punto, malgrado la guardia, nel momento che il convoglio passava, il macchinista 
discendendo al piano inclinato, non pervenne che difficilmente a fermarsi senza 
urtare. Finalmente si sa che la terribile catastrofe delti 8 Maggio dovette essere 
principalmente attribuita al rincontro di un passaggio di livello. 

Necessita adunque, a riguardo della sicurezza pubblica evitare per quanto 
ò possibile i passaggi di livello, soprattutto nelle curve in taglio, al piede dei piani 
inclinati, sulle vie che tagliano le strade ferrate molto obliquamente, e su quelle 
che sono frequentatissime. 

Li passaggi di livello sono cambiati in ponti sui quali passa la via. ovvero la 
strada ferrata. 

Riguardo alla spesa, li ponti sono preferibili alle barriere tutte le volte che l’in- 
teresse del capitale impiegato nella loro costruzione, comprese le rampe o accessi, 
più la spesa di manutenzioni', sono inferiori alla paga annuale di un guarda barrie- 
ra. aumentata dell" interesse ilei capitale e della spesa di manutenzione del passag- 
gi 
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gio di livello, della barriera, e de' suoi accessi. La paga di un guarda barriera è 
da 600 a 1 000 franchi per anno. Le spese di costruzione dei ponti e delle barriere 
variano entro limiti lontanissimi. 

Lo stabilimento dei ponti e delle barriere obbliga sovente a creare sulle vie 
delle, rampe molto nocive alla circolazione nei paesi piani ove le vetture cammi- 
nano fortemente cariche. 

Si diminuisce il numero dei passaggi di livello o dei ponti, riunendo più stra- 
de in una sola. 

Altre volte, per evitare li ponti bassi o li rincontri della via e della strada fer- 
rata a livello su di un angolo acutissimo, si cambia la direzione della via. 

Allorché una via passa su di una strada ferrata col mezzo di due rampe in senso 
contrario, le acque che discendono da ciascuna di queste rampe sotto al ponte so- 
no qualche volta diffìcili a scolarsi: non bisogna obliare di provvedere al mezzo di 
sbarazzarsene. 

Si modifica la costruzione dei ponti in differenti maniere, alfine di ridurre le 
pendenze delle strade ferrate ai bordi, e di conservargli non ostante l'altezza conve- 
niente. Ci allontaneremmo dal piano che ci siamo proposto se esaminassimo li 
differenti sistemi di tavolati impiegati in simili casi; noi ci limiteremo a rimar- 
care che si può senza inconvenienti far passare una strada ferrala su di un ponte 
come una via ordinaria col mezzo di due pendenze opposte, previsto che l'incli- 
nazione essendo piccola le macchine possano schivare questa specie di ondulazio- 
ne di una strada senza una troppo decisa variazione di velocitò. 

Nei paesi piani si è obbligati, per evitare un sopracarico di spesa considerabile, 
di moltiplicare i passaggi di livello, cosi se ne trovò un grandissimo numero sulle 
strade belgie e su quelle di Alsace. 

Sulla strada da Bàie a Strasburgo si contano 2911 passaggi di livello per una lun- 
ghezza di 134 Udometri. Una sola guardia sorveglia sovente più passaggi in un 
tempo. 

Sulla strada di Versaglia (riva sinistra), benché il terreno fosse disgraziatissimo 
sonosi moltiplicati li passaggi di livello alfine di ridurre il capitale sociale. Se ne 
rincontrano 23 su di una lunghezza di 17 Udometri. Su quella della riva destra 
non n'esiste che un solo uel parco di S. Cloud. 
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Si pongono sempre ai passaggi di- livello delle controspranghe lungo le spran- 
ghe. sia al di dentro ed al di fuori, sia al di dentro solamente (Vedi tig. 1. 1 ,, A A, 
3citav. E 13). 

Queste controspranghe non hanno per fine di guidare le macchine e di opporsi 
ancora alla loro sortita dalle spranghe, come le controspranghe dei cambiamenti 
di via. 

Allorché se nc collocano due. una al di dentro l'altra al di fuori, esse sono sem- 
pre un poco più elevate delie spranghe, in modo che le vetture che ruotano sulla 
strada ordinaria attraversando la strada ferrata passino sullo spazio della riga, al 
fondo della quale la speranga é collocata, senza toccare le ruotaje. Le contro- 
spranghe dei passaggi di livello hanno così il vantaggio d'impedire alle piccole pie- 
tre, o alle immondizie di depositarsi sulle spranghe. 

Le controspranghe essendo collocate solo al di dentro, le vetture passano ne- 
cessariamente sopra alle spranghe. La controspranga non serve allora che a pro- 
teggerne la faccia interiore ed a sostenere il terreno fra le spranghe; affine di con- 
servare il passaggio libero per i bordi delle ruote. 

Vale meglio certamente il porre due controspraughe di quello che una sola. 
Nulladimeno su varie strade ferrate si sono contentati delia controspranga interna 
per ragioue di economia, e non si è ritrovato che le spranghe fossero sensibilmente 




Allorché il passaggio di livello non serve che ai pedoni si sopprimono total- 
mente le controspranghe. 

L' intervallo da lasciarsi fra le controspranghe interne e le spranghe dipende 
dalia grossezza del bordo delle ruote delie macchine o vagon, e della loro maggio- 
re o minore distanza abituale dall' asse delle spranghe. Sulla strada di Yersaglia , 
riva sinistra, questo intervallo è generalmente di 0 m , 05. 

Le controspranghe sono di ferro o di legno guarnito di bande di ferro. Esse 
debbono sempre essere rotondate all' estremità, alfine che le macchine che hanno 
un movimento laterale soveute pronunciatissimo, possano entrare senza urto nello 
spazio di riga che esse debbono seguire al passaggio di livello. 

Le controspranghe di ferro si compongono ordinariamente di estremi di spran- 
ghe incurvali, fissati in cuscinetti come indica fa fig. 4 tav. E 13. 



Cnntrosprau- 
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Se la superficie della via fra le conlrospranghe fosse convessa, il fango e l'acqua 
colerebbero nell' intervallo fra le spranghe e le controspranghe. Si fa adunque or- 
dinariamente piana: ad onta di ciò non può evitarsi che non cada uua certa quan- 
tità di fango in questo intervallo. Li cantonieri o guarda barriere debbono gettar 
sovente o togliere questo tango, soprattutto in inverno, poiché allora il gelo lo in- 
durisco, e potrebbe far sortire le macchine dalla carreggiata. 

Lo spazio fra le controspranghe interne ò riempito con astrico, con dei ciot- 
toli. o dei tavoloni. 

Noi consigliamo di dare la preferenza all' astrico. come il più durevole e nou 
esigente che un racconciamento allorché si alzano le traverse. 

Dei cavalli che attraversano una strada ferrata potendo in conseguenza di spa- 
vento oper altri motivi allontanarsi dalla via, conviene, perché la vettura che essi 
strascinano non cada allora fra le spranghe da dove potrebbe dilìicilmente riti- 
rarsi. dare alla parte astricata del passaggio di livello più lunghezza che alla barrie- 
ra. Noi abbiamo veduto un passaggio di livello troppo corto ingombrato iu que- 
sto modo da un vetturino, al momento iu cui il convoglio era in vista. 

Le barriere mobili ai passaggi di livello sono costrutte in differenti modi. La 
tav. E 13, ne rappresenta di varie specie. La più conveniente pel passaggio di una 
grande apertura è la barriera fig. 12. sostenula da un tirante di ferro, attaccato 
all’ estremità di un forte palo girante, più elevalo che il quadro di legno che n' é il 
|>ezzo principale. Le barriere come quelle fig. 8, che non sono sostenute da un ti- 
rante, se esse sono di grandi dimensioni, piegano sotto il proprio peso o sotto 
quello dei curiosi a cui non si può impedire di appoggiatisi sopra e si deformano. 

Nel Belgio ed in Alemagna s'impiegano su di un grande numero di strade fer- 
rate, delle barriere composte di semplici aste o sbarre scorrenti entro dei pali 
fig. 1 5. Queste barriere, che si adoperano ancora sulla strada di Alsace, conten- 
gono imperfettamente li pedoni e li bestiami piccoli che possono passare sotto 
1' asta o sbarra. 

La figura 7 rappresenta le cancellate di ferro facenti officio di barriera sulla 
strada da Bàie a Strasburgo alla traversa delle strade reali e di varie strade dipar- 
timentali importanti. Delle semplici barriere di legno furono meno costose e me- 
glio armonizzanti colla barricala che forma la chiusura della strada. 

Sonosi cosi impiegate delle cancellate doppie con un pilastro nel mezzo, alfine 
dj facilitare la circolazione. 
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Questi disposizione, prescrìtta dagl' ingegneri del Governo, ci sembra piutto- 
sto pericolosa che utile. 

Non è giammai necessario che due vetture passino nello stesso tempo, ed il pi- 
lastro posto nel mezzo della barriera, forzandoli a prendere uua direzione obliqua, 
li gitta sulla strada ferrata come abbiamo spiegato più alto, ove divengono la notte 
un' ostacolo che conviene evitare. 

Tutte le barriere s’ aprono ura dal lato della strada ferrata ora dal lato op- 
posto. 

Nel primo caso, lo loro dimensioni sono calcolate in modo che le partite della 
barriera, cessando di chiudere la via. chiudono la strada ferrata. Esse [tortane allora 
un disco dipinto ordiuariamente di colore rosso, la di cui vista indica di lontano 
ai macchinisti che la strada é chiusa. 

Le barriere che chiudono la strada di ferro hanno il vantaggio di non per- 
mettere agli nomini, ai bestiami, od anche alti vetturini, di gettarsi sulla carreg- 
giata fuori dei passaggi di livello. Esse mantengono la strada di ferro chiusa da tut- 
te le parti anche la notte: ma abbisoguano ad ogni passaggio di livello di ima 
guardia che apra la strada ferrata al momento dell' arrivo di ciascun convoglio; esse 
sono urlale allorché la notte s' inviano delle macchine pel servizio della manuten- 
zione o delle mercanzie, e che si trovano collocate a traverso della carreggiata, sia 
che abbiano negligenlato di lasciare la carreggiala libera, sia che uno straniero le 
abbia spostate per passare: linalmenle non se ne può fare uso allorché la via taglia 
la strada ferrala sotto un'angolo acutissimo perchè converrebbe allora dargli troppo 
grandi dimensioni. 

Le strade ferrale in Francia, quella da S. Etienne a Lione eccettuata, sono fian- 
cheggiate da due lati. su tutta la loro lunghezza, di barriere fìsse che ne difendono 
i bordi. Si sopprimono qualche volta queste chiusure al piede dei grandi riporli o 
dei profondi tagli le di cui scarpate sono protette da fossi. Esse sono non ostante 
utilissime per impedire ai passeggieri che trapassando facilmente il fosso . si get- 
tino per trascuragginc nel cavo. 

Le chiusure della maggior parte delle strade ferrate all' intorno di Parigi sono 
di semplici staccionate di correnti di castagno di piccolissime dimensioni, armate 
di punte nella loro parte superiore. Un'uomo non polendo scavalcarle senza rom- 
perle. esse proteggono perfettamente la strada allorché non hanno che I m 1 3 di al- 
lezza. c non costano che I, 30 il metro lineare ( vedi i documenti ). 
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Sulla strada da Bile a Strasburgo sonosi serviti per le chiusure di correnti di 
abete rappresentate dalla figura 1 6. Esse non valgono quanto le procedenti, ma si 
preferiscono in quel paese perché il legno di castagno vi è raro, e li operaj non lo 
sanno lavorare: esse costano lo stesso prezzo delle staccionate. 

In Inghilterra le chiusure nelle campagne sono molto più semplici e più eco- 
nomiche, esse consistono in passoni di legno grezzo, piantati in terra, e forati di due 
lunghi tagli nei quali passano gli estremi assottigliati delle pertiche egualmente 
grezze. Questi passoni sono distanti da cinque a sei metri uno dall' altro. Fra due 
passoni é un passone piatto sul quale si chiodano le pertiche orizontali. Qualche 
volta si coprono gli estremi dei passoni con una lastra di ferro piatto attaccata con 
due chiodi come l'indica la lig. 25 tav. II nel testo: spesso così presso le città co- 
me nei prati ove pascolano dei bestiami piccoli, si tendono dei fili di ferro fra le 
pertiche di legno, come si vede nella ftg. 25 tav: li nel testo. 

Sulla strada di Orleans si sono serviti in qualche luogo di barricate in filo di 
ferro galvanizzato. 

Allorché la strada ferrata attraversa delle grandi proprietà, le barricate sono 
cambiate in palizzate più alte e di prezzo doppio, o da muri. 

Le catene possono egualmente servire di chiusura in luogo di barricate. 

Su di un grande numero di strade ferrate, si sono piantate delle siepi al di den- 
tro delle barricate collocate contestualmente alla costruzione, affinché allorquando 
la barricata sarà divenuta inservibile, essa si trovi rimpiazzata dalla siepe che esige 
minore manutenzione, e forma una migliore chiusura. 
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DELLE VETTURE O VAGON DI OGNI «DELIE IMPIEGATE SULLE STRADE FERRATE. 



Abbiamo annunziato al principio di quest 1 opera che tratteremmo nel settimo 
capitolo delle goto idrauliche, conserve, ec. Avendo dovuto cambiare quest'ordine, 
sembrandoci più naturale di parlare delle grue idrauliche allorché si tratterà del- 
le stazioni delle quali esse fanno parte. 

11 nome di vagon dato ai veicoli di ogni specie impiegati sulle strade ferrate è 
tratto dalla lingua inglese. Sulle strade dei contorni di Parigi, il nome di vagon è 
stato più particolarmente riservato alle vetture pel trasporto dei viaggiatori di se- 
conda classe. 

Questi veicoli si distinguono essenzialmente da quelli impiegati sulle strade 
ordinarie perchè, t.° essi sono tutti portati su quattro ruote almeno ; 2.° le ruote 
sono fisse alle sale che girano in scariole a grasso; 3.” le sale sono sempre para- 
file fra loro. 

Ne risulta che, girando più difficilmente delle vetture delle strade ordinarie , 
essi non sono come Io sarebbero queste ultime, soggetti a sortire dalle spranghe 
all' incontro del più piccolo ostacolo. 

Da un'altro lato, questo modo di costruzione ha per conseguenza un'aumento 
considerabile di resistenza al passaggio delle curve. 

Li vagon differiscono fra loro, soprattutto in ciò che concerne la forma delle 
casse, seguendo l' uso cui sono destinati. 

Si distinguono : 

1 " Li vagon di terrazzamento: 

2" Li vagon d' insabiamento; 

3" Li vagon pel trasporto dei viaggiatori; 

4° Li vagon pel trasporto delle lettere , la scelta delle quali si opera nello 
stesso vagon; 
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R" Li vagon pel trasporto delle vetture ordinarie; 

<’>" Li vagon pel trasporto dei cavalli; 

7" Li vagon pel trasporto dei bestiami: 

8" Li vagon pel trasporto delle mercanzie di differenti specie; 

9° Li vagon pel trasporto del carbon fossile grosso e minuto: 

10° Li vagon pei trasporto dei grandi pezzi di leguo 

Tratteremo prima dei vagon di terrazzamento. 

§. 1. Dei vagon di terrai/amciilo 

Si chiamano vagon di terrazzamento quelli impiegati al trasporto delle lem- 
che servono a comporre li riporti. 

La cassa in questi vagon è ordinariamente mobile attorno ad un'asse, in modo 
da potersi rovesciare in dietro o da un lato, come quelle delle carrette scaricarelle. 
per vuotarsi. 

La cassa rovesciandosi da una delle estremità, il vagon prende il nome di m- 
gon rei-sanie doranti , o semplicemente ragon duranti. 

Se esso si vuota sid lato, è un ragon versante da lato, o vagon da lato. 

Esistono in line dei vagon versanti a volontà davanti o di lato. 

Il miglior modo di costruzione pei vagon di terrazzamento è. secondo noi. il 
più semplice, o se ci è permesso impiegare questa espressione, il più rustico. 

Se li vagon di terrazzamento fossero di una costruzione troppo delicata, non 
solamente il prezzo ne sarebbe elevato, ma ancora la manutenzione sui cantieri di- 
verrebbe diffìcile e costosa. 

Al falegname piuttosto che al carrozziere deve affidarsi l'esecuzione di questo 
genere di vagon. 
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La capacità dei vagon di terrazzamento dipende dall'importanza del lavoro al 
quale essi sono destinali e dalla distanza che debbono percorrere. 

Conviene stabilirli più o meno solidamente secondo il tempo durante il quale 
si presume farne uso. e le circostanze nelle (piali si propone impiegarli. 

Le compagnie delle strade ferrate di Versaglia e di S. Germano, obbligate a 
fabbricarsi i loro vagon di terrazzamento, hanno imitato quelli impiegati dalli 
grandi intraprendenti d'Inghilterra per eseguire più strade ferrate importanti. Non 
potendo sperare di servirsene per la costruzione delle linee più estese, avrebbero 
agito più saggiamente forse, allontanandosi da questo modello dispendioso. 

Si è supposto veramente che questi vagon potrebbero più tardi fare ufficio di 
vagon d'insabbiamento per la manutenzione della strada. Questo è un'errore che 
convien combattere. Li vagon d'insabbiamento dcblxmo essere più grandi e co- 
strutti con più diligenza di quelli di terrazzamento. La cassa deve essere sospesa, 
cosa che non ha luogo in questi ultimi. 

Li vagon condotti da cavalli a piccole velocità, debbono essere più leggieri di 
quelli che sono tratti a grande velocità con macchine locomotive. 

Sarebbe al contrario, poco prudente il servirsi di vagon leggieri e deboli su dei 
piani inclinati ove sono esposti a degli urti violenti, ovvero al fondo di cavi profon- 
di, nei quali puù trovarsi obbligati di gittare la terra cavata nel vagon da una gran- 
de altezza. 

11 caricamento dei vagon si fa sovente da degli operai situati sulla stessa stra- 
da. È necessario, perchè gli uomini di mezzana altezza non provino troppa diffi- 
coltà ad effettuarlo, che l'altezza dei vagon non sorpassi 1 . m 60. 

Il peso totale deve essere per quanto è possibile ripartito uniformemente sulle 
quattro ruote. 

l-a porzione di peso della cassa posta sul lato dell'asse ove la cassa si rovescia, 
deve essere, come l’indicano le ligure delle tav. J. 5, e J. 7, un poco più piccola di 
quella dell altro lato, perchè la cassa non sia soggetta a delle perpetue oscillazioni 
durante il viaggio del vagon; ma interessa che la differenza del carico dei due lati 
dell'asse non sia considerabile, affinchè gli operai posti allo scarico, possano farla 
rovesciare facilmente. La ripartizione può farsi nel caricare. 

21 
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L'angolo di versamento deve essere assai grande acciò le terre le piò cattive, 
come per esempio, le terre argillose, e umide, possano scorrere facilmente sul fon- 
do della cassa rinversata. 

Le ruote non debbono essere di troppo piccolo diametro, affinchè li vagon pas- 
sino facilmente sui mucchi di breccia od altri ostacoli, che sovente ingombrano 
la carreggiata, e non sia troppo difficile di metterle in movimento. 

È conveniente che li vagon siano disposti in modo che le terre cadano ad una 
certa distanza dalla cassa. 

È difficile che possano osservarsi simultaneamente, nella costruzione dei vagon 
di terrazzamento, tutte le condizioni che abbiamo indicate. Vedremo come vi si 
è pervenuti più o meno completamente nei vagon disegnati nelle tavole di questa 
opera. 

Li vagon di terrazzamento delle strade ferrate da Londra a Birmingam, da Lon- 
dra a Bristol, di S. Germano e Versaglia (tav. J. 5, e J. 7), sono tutti composti di 
due parti distinte:!" il traino che comprende le ruote, le sale, le scottole a grasso, 
ed un quadro o telaro posato sulle scattole a grasso; 2“ la cassa mobile su due cusci- 
netti appartenenti al traino. 

Le mote dei vagou inglesi sono più grandi di quelle dei vagon francesi. Esse 
hanno 75 cent, di diametro, mentre queste ultime non ne hanno che 50. Abbiamo 
giù chiamato l'attenzione sugli avvantagj che presentano le grandi mote come faci- 
litanti la locomozione. Non convien credere tuttavia che impiegando queste grandi 
mote, si diminuisca la resistenza sui fusi delle sale. Il diametro del fuso essendo 
stato aumentato nello stesso rapporto di quello della mota l'attrito resta lo stesso. 
Non è che la resistenza alla periferia che si diminuisce; ma questa resistenza è 
di una più grande importanza sulle vie provisorie, ordinariamente difettose e co- 
perte di mucchi di breccie, cosa che non si verifica su di una strada definitiva in 
buonissimo stato. 

Si è distinto ancora come uno dei vantaggi delle grandi ruote quello di poter 
essere impiegate pel servizio dell' attivazione allorché la strada è compita. Non 
pensiamo che questa considerazione debba esercitare una grande influenza sulla 
scelta delle mote, mentre le più grandi che siano state impiegale pei vagon di ter- 
razzamento, non avendo che75 centimetri di diametro, sono troppo piccole pei va- 
gon di mercanzie portati ordinariamente su delle ruote di 90 centimetri ad un me- 
tro. Esse potrebbero servire tuli' al più per li vagon nei quali si trasporta il carbon 
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fossile, ed ancora in quest ni timo caso, converrebbe cerchiarle di ferro se si voles- 
se camminare a grandi velocità. Le ruote di ghisa, come quelle dei vagon di terraz- 
zamento delle strade da Londra a llirmingam , e da Londra a Bristol , debbono 
essere completamente ritirate pel materiale ditìnitivo; esse sono d’altronde quasi 
interamente consumate dopo qualche mese di uso pei terrazzamenti. 

Sulle strade dei d' intorni di Parigi, si sono adottate nei vagon di terrazza- 
mento delle ruote più piccole di quelle dei vagon inglesi, perchè esse costano me- 
no care, e permettendo di collocare meno alto il centro di gravità del vagon, ne ren- 
dono più facile l'esecuzione nelle condizioni enumerate precedentemente. 

Le ruote dei vagon di terrazzamento, qualunque sia la loro grandezza, sono 
sempre di ghisa di un sol pezzo. È indispensabile di fonderle in coquille, cioè in 
forme di metallo, in modo che il circuito della ruota, freddandosi subitamente pel 
contatto del metallo, subisce una specie di tempra. Si praticano allora nel barile 
delle fessure come l’indicano le tavole dei dettagli, affinchè il ritiro della ghisa dei 
razzi e del barile, parti che si raifreddono più lentamente della periferia, possa o- 
perarsi senza difficoltà. Queste fessure sono posteriormente riempite con delle 
scaglie di ferro, ed il barile per resistere all’azione dell'inzeppatura, è cerchiato 
con una boccola messa a caldo. (Vedi le tavole). 

Abbiamo vedute delle ruote di ghisa che si negligentò di colarle in forme di me- 
tallo, e che non furono cerchiate di ferro, consunte in qualche settimana. 

Le sale debbono essere di ferro forgiato di prima qualità. Esse si rompono dif- 
ficilmente. Li fusi sui quali sono collocate le scattole a grasso sono solo torniti. Le 
figure f.* tav. J. 6 e 5 tav. J.9. indicano le dimensioni che gli si danno più general- 
mente. Riguardo al consumarsi prontamente, puoi essere una conseguenza del difetto 
inevitabile delle scattole a grasso, sarebbe conveniente di aumentarne il diametro. 
L’incrociamento di resistenza che ne risulterà nei vagon ove il principale attrito 
si manifesta alla periferia delle ruote, sarebbe poco considerabile. 

Li fusi sono collocati sia al di fuori delle ruote, come nei vagon francesi, sia al 
di dentro come nei vagon inglesi. Gli si da un più piccolo diametro per una stessa 
grandezza di ruote quando esse sono collocate al di fuori. Ciò è perchè non so- 
no esposte alle stesse cause di rottura. Allorché queste ruote, spinte lateralmente, 
vengono a strisciare contro le spranghe coi loro bordi , cosa che avviene di fre- 
quente, esse tendono a rovesciarsi urtando la sala al di dentro presso il punto ove 
penetra nel barile. È soprattutto per resistere a questo genere di azione che li fusi al 
di dentro debbono essere più grossi. 



sale. 
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Le scatlole a grasso dei vagon di terrazzamento sono in generale molto sem- 
plici. Esse sono intieramente di ghisa, di un solo pezzo, e fissate direttamente alle 
stanghe con delle cavicchie. che servono ancora a mantenere un piccolo pezzo di 
legno od una piccola piattabanda di ferro al di sotto della sala. Questo pezzo di 
legno o piattabanda di ferro, serve ad impedire la cassa di sollevarsi e di separarsi 
dal traino per le scosse, qualche volta violente, alle quali sono esposti li vagon ai 
delle carreggiate rozzamente costrutti?. È essenziale che le cavicchie siano grosse 
e di buona qualità, per resistere agl' urli provenienti da queste scosse o da quelle 
che hanno luogo al loro hi 1 si rovescia la cassa per vuotarla . e che il traino viene 
a sollevarsi. 

La scattola a grasso dei vagon di terrazzamento di S. Germano è molto sem- 
plice e molto leggiera, ma essa manca di forza nelle parti che la legano alle stanghe. 

Non si è abituali a separare nei vagon di terrazzamento come in quelli di atti- 
vazione, la scattala a grasso di ghisa dal fuso di ferro della sala, mediante un cusci- 
netto di bronzo. L'attrito adunque ha luogo fra ghisa e ferro. Pensiamo che malgra- 
do la complicazione che risulta nella scattola, il cuscinetto di bronzo sarebbe di un 
buon uso, ancora pei vagon di terrazzamento. 

Interessa, nei vagon di terrazzamento, di preservare con la più grande cautela 
l intemo della scattola a grasso, e la congiunzione di questa scattola con la sala 
presso il barile dalla terra che puù introitar visi: si ricuoprono per questo fine le 
mote di una piastra che si estende lino alle stanghe, e la scattola a grasso di ima 
striscia di cuoio chiodata alla stanga. 

I telari dei vagon di terrazzamento si compongono di longarine che formano 
le stanghe, di traverse, di cavicchie per mantenerne la larghezza, e di croci ili S. An- 
drea di legno o di ferro. Sui telari sono fissati li tasselli che portano la ralla degli 
assi di nutazione della cassa, c quelli sui quali posa la parte posteriore di questa 
cassa. 



Nei differenti vagon rappresentati lav. J. 5 e J.7. quelli della strada di Bristol 
eccettuati, è per l'estremità delle stanghe che si toccano o si urtano fra loro li va- 
gon di uno stesso convoglio. Queste estremità son chiamate, perlai ragione urta- 
lori o buttalori. Esse sono solidamante cerchiate. Il telare deve essere solidissimo, 
poiché é su questa parte del vagon che si esercitano li più granili sforzi. 

Nei vagon della strada di Bristol è all'estremità delle longarine della cassa che 
sono collocati gli urlatori. Ci pare dover risultare da questa disposizione una grande 
fatica per la cassa. 
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Li perni che servono di asse di ruotazione alla cassa, girano in una scottola di 
ghisa.Nei vagon di S. Germano, e in qualcuno di quelli della strada di Versaglia (riva 
sinistra ) , questi perni sono mantenuti in tale scatlola da delle striscie di ferro 
costosissime di costruzione. Le scottole tutte di ghisa, dei vagon della strada da 
Londra a Binningam, sono mollo più economiche; noi le abbiamo provate, esse ci 
hanno fatto un buonissimo servizio. 

Le casse dei vagon di terrazzamento sono trapezzoidali. Si dà una certa incli- 
nazione alle pareti per facilitare lo scarico. È per la stessa ragione che se ne dimi- 
nuisce la profondità aumentandone la lunghezza c la larghezza; si evita con dili- 
genza nell'iiiterno della cassa ogni aggetto come quelli che produrebbero le leste 
di cavicchie o li dadi, e si posano le tavole del fondo in lungo; riduconsi altresì 
bistonda!! gli angoli di versamento, cosa che facilita molto il lavoro del vagon. 
E conveniente non ostante che questo angolo non sia meno di IO o -45 gradi. Le 
terre argillose sotto un’angolo più piccolo ed ancora qualche volta sotto quest'an- 
golo, sono diffìcilissime a scaricarsi; gli operaj sono spesso obbligati distaccarle me- 
diami zappe. 

il fondo della cassa non deve essere di quercia come le pareti, ma di abete ov- 
vero di albuccio: esso deve essere molto grosso. Le pareti si fanno di quercia ovvero 
di abete. 

Il fondo deve essere bene sostenuto perchè non si buchi allorché si gettano 
nella cassa delle pietre da una grande altezza. È perciò che sonosi collocati i va- 
gon della strada di Versaglia (riva sinistra) su di un telaro speciale, che non esiste 
in quelli di S. Germano. 

L‘ impiego di questo lalajo ha obbligato di elevare il centro di gravità del va- 
gon, ed in conseguenza, per rendere possibile il versamento sotto l’angolo di 45 
gradi, a caricare inegualmente le due sale, in modo che al momento dello scarico 
le ruote di dietro si sollevano per ricadere quindi sulle spranghe. L'urto ha in que- 
sto caso cagionato qualche volta la rottura della scottola a grasso; ma questo incon- 
veniente è raro, e questo spostamento delle ruote posteriori rende lo scarico del 
vagon molto più facile. 

Raccomandiamo finalmente di unire con diligenza, per intaccatura, le traverse 
del telaro che porta il fondo della cassa, con le longarine, se non si vuol correre il 
rischio di vederle fendere al minimo urlo. 

Lo sportello della cassa, sempre situato all' una delle estremità, può inalzarsi 



Delle cmw. 



Digitized by Google 




166 



BUI YAOOS Ul TERRAZZAMeMO. 



come quello di una carretta scaricatore, cosa che è semplice e permette di abbassare 
il cernirò di gravità del vagon, o aumentar l'angolo di versamento, ma si rallenta Io 
scarico; ovvero essa è fissata da delle cerniere alla cassa, come nei differenti vagon 
delle tav. J.7e J. H. ed in tal caso degli archi di ferro posti dai due lati della cassa 
serviranno, ora a mantenerla chiusa, ed ora a sostenerla finché è aperta in una 
certa posizione. Nei vagon della strada di Versaglia (riva sinistra), ed in quelli della 
strada di S. Germano, questi archi sono disposti in modo che lo aperto sportello 
si trovi nello stesso piano del fondo della cassa, divenendone cosi un prolunga- 
mento. I.n terre sono in tal modo lanciate ad una certa distanza dal vagon. Nei va- 
gon inglesi, li di cui sportelli cadono verticalmente, si perde questo vantaggio e si 
é obbligati diminuire l'inclinazione della cassa rovesciata, ovvero di elevare il va- 
gon acciàio sportello non urli nelle spranghe nel movimento di billico. 

Nella disposizione degli arpioni, è essenziale di evitare che la terra aderente 
allo sportello cada nelle congiunzioni, e nuoca al giunco della cerniera. 

Li sportelli dovendo essere solidissimi si deve esigere che essi siano fatti di un 
solo pezzo. 

Tutti li ferramenti debbono essere di dimensione conveniente e di ferro di 
buona qualità. Le dimensioni indicate nelle tavole pei ferramenti dei vagon di 
terrazzamento della strada di ferro di Versaglia ( riva sinistra) sono quelli i quali 
l'esperienza Ita condotto a riconoscere pei migliori. Noi abbiamo fatto conoscere 
nei Documenti, (lag 19, la qualità di ferro più conveniente per la costruzione di 
questi ferramenti. 



Il ferramento che si chiama arresto o briglia di billica , il quale serve a riunire la 
cassa al traino durante il cammino del vagon, è uno di quelli che fatica più degli 
altri: esso prova soprattutto un grandissimo sforzo allorché le casse sono troppo 
cariche sul davanti. Necessita pertanto eseguirlo con diligenza particolare. 



Importanza di 
ben calibrare i 
differenti ferra - 
menti, e di la- 
vorare il legno 
alle stesse di- 
meni ioni. 



Allorché si costruiscono li vagon di terrazzamento, non si deve fare attenzione 
solamente a stabilirli economicamente. Questi vagon sono soggetti a frequenti ri- 
parazioni; interessa di fare in modo che esse siano le iueno dispendiose possibili. 
Una delle principali condizioni da osservarsi per raggiungere questo fine, è di ta- 
gliare tutto il legno della stessa dimensione, e di fabbricare tutti li ferramenti su 
di un calibro invariabile, affinchè li pezzi componenti un vagon possano ser- 
vire di ricambio per un altro. Li buchi stessi, in questi ferramenti, debbono essere 
di grandezza uniforme, affinchè allorquando si cambia im ferramento con l'altro, 
non siasi obbligati d'intaccare il legno, e di diminuirne cosi la solidità. L'iinpana- 
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iure delle viti, e dò è importantissimo, debbono essere ancora delle stesse dimen- 
sioni, e li perni debbono essere terminati con la stessa madrevite, perchè tutti li 
dadi che si perdono possano essere rimpiazzati immediatamente da un dado dello 
stesso numero. 

Nei vagon di terrazzamento impiegati alla strada di Rouen. rappresentati dal- 
la tav. J. 1 0, la cassa poggia direttamente sulla sala.il vagon è semplicissimo di co- 
struzione, e pochissimo elevato; ma questa disposizione non conviene che a dei 
vagon versanti aranti. 

Tutti li vagon di terrazzamento, principalmente allorché sono impiegati in forti 
pendenze, debbono essere muniti di un freno. Le tav. .1.7 e J. 5 rappresentano dei 
freni di differenti modelli semplicissimi e di buon'uso. 

Il freno dei vagon inglesi, tav. J. 7, ha su quello dei vagon francesi, tav. .1. 5 
( vedansi particolarmente le Gg. 31 e 33 ), il vantaggio di agire su due ruote per 
volta: ma si rimarcherà che non è stato possibile d" impiegarlo con le ruote di pic- 
colo diametro di questi ultimi conservando la distanza delle sale. La leva del freno 
nei vagon francesi è quasi orizzontale, in modo clie l' opera jo posto ordinariamente 
ritto sitile stanghe del vagon, monta su questa leva per serrare il freno. 

Si calcola il numero dei vagon di terrazzamento versanti davanti o di lato, sui 
bisogni del servizio che si propone fare con questi vagon; ne risulta che la propor- 
zione di queste due specie di vagon impiegati variando secondo che li lavori di 
sterro sono più o meno avanzati, una parte del materiale dello sterro si trovi ne- 
cessariamente non impiegalo se non si avranno che dei vagon versanti in avanti o 
di lato. Necessita inoltre disporre un certo numero di vagon versanti a volontà sul 
davanti o sul lato, come quelli rappresentati fig. 3, 3,. 3,, e 3, . tav. J. 5 (vedi 
le legende ). 

Abbiamo, alla strada ferrata di Versaglia ( riva sinistra ), affidata l'esecuzione 
da falegname dei nostri vagon ad un intraprendente, e quella dei ferramenti ad 
un' altro: è l' intrapredente falegname che li ha montati e che ha messi in ope- 
ra li ferramenti. Sarebbe stato meglio incaricare un solo itraprendente dell' intiera 
costruzione de) vagon; si sarebbero evitate delle difficoltà che sono quasi inevita- 
bili, allorché la responsabilità si trova divisa fra due persone differenti. (Si vedrà 
pag. 19 dei documenti, che li vagon versanti davanti della strada di Versaglia, riva 
sinistra, sono costati 640 fr. 65 cent. , e quelli di lato 664 fr. 80 cent. I.i stessi 
vagon potrebbero oggi essere stabiliti a miglior mercato ). 

,inq in liti •iiirunnii- 
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Essi sono stati costrutti con grande solidità, perchè sono destinali a camminare 
velocemente mossi da macchine locomotive. Dei vagon, tirati da cavalli ed a poca 
velocità, non dovrebbero costare al di là di 300 a 400 franchi. 

Li vagon impiegati sulla strada da Lilla alle frontiere belgie, non sono costati, 
come dice M. Brabant. che 450 fr. ( Vedi pag. 30 dei documenti ). 

Sulla strada da Bàie a Strasburgo, sonosi serviti dello stesso modello che su 
quella di Versaglia (riva sinistra) sulla strada d'.Vlisc a Boucaire, si è adottato il 
modello inglese. 

§. 2. Dei vagon il insabbia meniti. 



Abbiamo da trattare attualmente di uno dei rami più importanti della costru- 
zione delle strade ferrate, lo stabilimento del materiale difmitivo, ramo fino a questo 
giorno troppo negligentato. 

Si occupano generalmente del materiale difìnitivo in ultimo luogo, allorché tutti 
gli altri progetti sono stabiliti, ed in parte già eseguiti: allorché gl'ingegneri sono 
occupati della condotta del lavoro in piena attività, e che gli resta poco tempo; al- 
lorché finalmente il capitale sociale, sovente calcolato su basi inesatte, si trova 
tutto speso o quasi lutto, e che s'introduce forzatamente l'economia in lutti li rami 
del servizio. Ne risulta per conseguenza che il materiale è imperfettamente stu- 
diato, e che non potendo lasciare al fabbricante il tempo necessario per fare b suoi 
approvigionamenti, seccare li suoi legnami, e lavorare con diligenza, si perde il di- 
ritto di essere esigente con lui. 

La scelta e la buona confezione del materiale definitivo di una strada ferrata 
sono ciononostante di una grande importanza, poiché la spesa del suo manteni- 
mento costituisce uno dei principali rami delle spese di attivazione. Con un mate- 
riale difettoso e male eseguito la spesa non aumenta soltanto del maggiore costo 
di manutenzione, ma inoltre di quello che necessita di trazione. Gl'imbarazzi che 
nascono nel servizio dalla frequenta di riparazioni, sono una nuova sorgente di 
spese, come una causa di disgrazie, e forzano a ritenere un materiale di riserva 
considerabile, il di cui capitale resta infruttifero. Allorché al contrario il materiale 
è solido e bene accomodato, la riserva puoi essere sensibilmente ridotta, e questo 
non è un vantaggio solamente nel senso che la somma impiegata nella sua co- 
struzione è più piccola, giacché l'esperienza sola può rivelare i difetti del ma- 
teriale, e si profitta di questa esperienza, cosi come pei perfezionamenti che ogni 
giorno apporta nell'industria, allorché non si accresce il materiale che progres- 
sivamente ed in proporzione de' suoi bisogni. 
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Dopo l'approvazione dei progetti pel materiale le compagnie eseguiscono que- 
sto materiale nelle loro proprie officine, ove ne affidano la costruzione ad un fab- 
bricante. 

Questo secondo modo è senza alcun dubbio preferibile, principalmente per una 
compagnia che è obbligata di creare delle officine e di formare li suoi operaj iu 
uno spazio di tempo brevissimo, occupandosi tutti di altri lavori importanti. Sarà 
d'altronde dell' interesse della compagnia d'indirizzarsi ad un fabricante. per la sola 
ragione, che essa può imporgli una responsabilità pecuniaria. lo che non potrebbe 
fare sui proprj agenti. 

Vi ò qualche ragione senza dubbio per abbandonare in seguito questo sistema, 
allorché la strada è in piena attività: noi crediamo nulladimeno che non sia suffi- 
ciente per fare rinunciare ad una compagnia gli avvantagj che può ritrarre dall'in- 
tervento del fabricante. 

Queste considerazioni generali, essendoci parso dover precedere li dettagli 
tecnici sul materiale, le abbiamo premesse, ed ora passiamo ad esporre tali det- 
tagli. 

Li vagon componenti il materiale definitivo di una strada ferrata a gran fuga 
differiscono principalmente dai vagon di terrazzameuto, e da ogn'altra specie di 
vagon mercantile sulle strade provisorie, inquantochè 

1 Le ruote hanno tutte da 90 centimetri ad un metro di diametro. 

2 . ” Queste ruote sono tutte cerchiate di ferro. 

3. ° (I barile di queste ruote è sempre di ghisa: li razzi e la parte della pe- 
riferia della ruota alla quale è fissato il cerchio esterno a risalto sono il più delle 
volte di ferro malleabile. Qualche volta nonostante, nei vagon pel trasporto delle 
mercanzie solamente, essi sono fusi in ghisa assieme al barile. 

4. " Le sceltole a grasso di ghisa riposanti sui fusi delle sale sono sempre mu- 
nite di cuscinetti di bronzo. 

5. ° II telaro che porta la cassa del vagon, o, in certi casi, una piattaforma rim- 
piazzante la cassa, posa suU'estremilà delie molle poggianti esse stesse nel mezzo 
siile seat Iole a grasso, e legate a queste scariole con delle chiavarde a briglia (fig. 1 
tav. F 12; ovvero il telaro è sospeso all’estremità delle molle fig. 6, tav. F 12); e 

22 
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siccome allora le molle, essendo separate dalla scattola a grasso dal telaro al di 
sopra del quale si trovano, non possono posare immediatamente sulla scattola a 
grasso, esse sono invillupate nel mezzo da una briglia fabbricata di un sol pezzo 
con un gambo cilindrico ovvero a punta che, attraversando il telaro, poggia] sul 
mezzo della scattola a grasso. 

Spesso ancora, come nelle vetture della strada ferrata di Roueo , benché la 
molla sia collocala sul telaro. questo è sospeso all' estremità della molla per delli 
anelli di cuoio, come lo mostra suflicienteruente la figura della (a) tav. F 20. 

In ogni caso. la scattola a grasso é collocata fra li due aggetti di una piastra di 
ferro battuto ovvero di latta- grossa solidamente fissata al telajo. detta piastra di 
guardia, in modo che essa può salire sollevando le molle, o scendere in seguito 
scorrendo nella piastra di guardia, ma non si sposta lateralmente se non trasci- 
nando questa piastra, come il telaro attinente. 

La distanza delle sale resta allora invariabile se, come sulla maggior parte delle 
strade ferrate dei contorni di Parigi la scattola a grasso è rigorosamente compresa 
negli aggetti della piastra di guardia, ovvero non possono esse spostarsi che di una 
quantità determinabile a volontà, allorquando, come nelle vetture della strada di 
Rouen si è lasciato un certo giuoco fra la scattola a grasso e gli aggetti (6). 

Il numero delle sale varia da quattro ad otto. Nelle vetture ad otto ruote esse 
non sono paralelle che due a due: in quelle a sei le tre sale sono ordinariamente 
paralellej sulla strada di S. Etienne per altro sonosi allontanali dalla regola che ab- 
biamo indicata precedenteraeule (Vedi pagine 159, cap. VII) rendendole mobili. 

Esamineremo più avanti trattando delle casse delle vetture e delle loro dispo- 
sizioni, quali sono i vantaggi o gl' inconvenienti che può presentare l' impiego di 
un più o meno grande numero di ruote. 



(o; La figura della lav. F. 20 che s iodica è la 3.® 

( 6 ) Sarebbe utile, per addolcire il passaggio nelle curve, che le sale potessero, per un 
piccolissimo giuoco dato al loro imposto sotto a! carro cioè tra questo ed il cuscinetto o 
scattola a grasso, secondare In curve nelle voltale ponendosi sèmpre nella perpendicolare 
delle curve stesse per l'impulso ricevuto dai bordi delle ruote nello strisciare a lato delle 
ruotate. Ne risulterebbero scosse meno risentite, c la durata delle ruote, come quella delle 
ruotaie diverrebbe indipendente da questa causa di distruzione, che ritengo sia la più forte. 
Ambe l'attrito si diminuirebbe notabilmente come sulle ruote e ruotaie così sulle sale, cu- 
scinetti e sfattole a grasso. 
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6. Li fusi delle sale sono quasi sempre posti al di filori delle ruote. 

Replicheremo che questa disposizione permette diminuirne il diametro ( vedi» 
pag. 291) e ridurne cosi la resistenza. 

7. Finalmente il telare dei vagoli che compongono il materiale definitivo porta, 
esclusa qualche eccezione concernente i vagon da mercanzie, delle molle desti- 
nate a smorzare gli urti o le scosse provenienti dalle reazioni delle vetture di un 
convoglio In une sulle altre. 

Noi andiamo a studiare successivamente le differenti parli del materiale defi- 
nitivo. incominciando dalle ruote. 

S' impiegano nella costruzione del materiale definitivo delle strade ferrate: 

Delle ruote totalmente di ghisa. 

Delle ruote di ghisa cerchiate di ferro. 

Delle ruote nelle quali il barile solo à di ghisa o le altre parti di ferro forgiato. 

Si è fatto uso inoltre di ruote con barile di ghisa, razzi di legno, quarti di ghi- 
sa e cerchio di ferro, ma per le locomotive soltanto: questo genere di ruote è oggi 
abbandonato. 

Le ruote intieramente di ghisa non sono a nostra conoscenza impiegate che su 
di una sola strada ferrata a grande velocità, in Europa, in quella da S. Etienne a 
Lione- 



„ Le ruote di ferro, dice M. Locart. ingegnere di questa strada, in una memo- 
ria pubblicata negli annali dei ponti e raireggialr ( 1). sono impiegate su quasi tutte 
le strade ferrate per le diligenze e i tenders. Ma allorché una strada presenta dei 
piani inclinati di una certa estensione, come per esempio, quello da S. Etienne a 
Rive-de-Gier. la di cui pendenza è di l J 7l su di una lunghezza di 21 kilometri. si 
t' obligati di sostituire delle ruote di ghisa a quelle di ferro. Questa sostituzione è 
necessaria per l' impiego dei freni, ad ogni istante posti in azione, sia per modera- 
re la velocità, sia per arrestare il convoglio agli abbordi delle stazioni.,. 

„ Questo frequente uso dei freni abbrevia necessariamente la durata delle ruo- 

'1) Annali ilei ponti e eairejjith- Mjggio p Giugno. 1813. 
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le di ferro i di cui quarti non tardano ad offrire numerose faccette che, indipen- 
dentemente dai gravi inconvenienti distinti precedentemente al paragrafo relativo 
alla rottura delle spranghe, producono delle scosse continue incomodissime pei 
viaggiatori. Una sala munita di due ruote di ferro costa 435 franchi, mentre il suo 
prezzo non giunge a 375 franchi allorché le ruote sono di ghisa. Questa enorme 
differenza giustifica pienamente la preferenza data su tutte le strade ferrate d'In- 
ghilterra alle ruote di ghisa pei vagon destinali al trasporto del carbone.. 

„ Così adunque sulle strade di ferro presentanti lunghi piani inclinati, il di cui 
traffico principale si compone di mercanzie di un gran peso, come delle pietre, dei 
minerali o del carbone, vi è vantaggio impiegando ruote di ghisa. Veramente 
queste ruote si rompono spesso, e gl’ inconvenienti, conseguenza ordinaria della 
loro rottura, possono controbjlanciare l'economia del prezzo di acquisto. A questa 
obiezione risponderemo che il sistema seguilo fino al presente per la costruzione 
di queste ruote è lungi dal presentare condizioni le più favorevoli; a nostro crede- 
re esso è suscettibile di grandi miglioramenti.. 

.D’altronde, per dare un'idea della durata delle ruote di ghisa, andiamo a ci- 
tare dei fatti.. 

.Sulla strada ferrata di S.Etienne la proporzione delle ruote rotte o consu- 
mate è di 40 per 100, mentre sulla strada di Stanhope and Tyne, posta quasi 
nelle stesse condizioni, questa proporzione, avendo riguardo alla differenza dei tra- 
sporti, è di 11 , J Ì percento solamente. Su quest' ultima strada ferrata le ruote rotte 
sono rarissime. Così per 2000 vagon se ne contano per anno tre o quattro sol- 
tanto. Questa enorme differenza deve essere in gran parte attribuita alla superiori- 
tà delle ghise inglesi sulle nostre.. 

Abbiamo trascritto il passo che precede come esprimente 1' opinione di un'a- 
bile pratlico. Noi non accordiamo non ostante, siccome egli, una preferenza esclu- 
siva alle ruote di tutta ghisa, anche sulle strade che presentano dei piani inclinati 
di una certa estensione. Non abbiamo fatte esperienze comparative sull'azione 
distruttiva che esercitano i freni nelle circostanze particolari in cui la strada di 
S. Etienne si trova posta, ma ci pare diffìcile a credersi che delle ruote cerchiale 
con cerchioni di ferro convenientemente fabbricati siano incapaci di resistere tanto 
bene quanto le ruote intieramente di ghisa. Queste ultime d'altronde, non essendo 
tornite come le prime, non sono giammai nè ben rotonde nè bene centrate, e ciò che 
prova quanto sonosi trovate difettose, anche su queste linee, è che dopo poco tem- 
po. secondo una lettera che ci scrive M. Paolo Seguin, uno degli amministratori, è 
che sonosi a quelle sostituite le ruote cerchiate di ferro per le diligenze se non pei 
vagon da mercanzie. 
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Sulla strada di Croydon e su varie altre strade d' Inghilterra, ove si trovano 
delle pendente considerabili, tutte le ruote sono cerchiate di ferro; in quanto alle 
strade dei contorni di Newcastle, ove si la uso di mote di ghisa, esse appartengono 
tulle alla classe di quelle sulle quali si sorpassa raramente la velocità di quattro o 
cinque leghe per ora, e sono addette più particolarmente al trasporto delle mer- 
canzie che a quello dei viaggiatori. 

Su tutte le grandi linee ove abbiamo veduto trasportare dei viaggiatori e delle 
mercanzie a grande velocità con macchine locomotive, le ruote erano cerchiate 
di ferro, per confessione dello stesso M. Locart, esse sono allora preferibili alle ruo- 
te di ghisa. 

In America, secondo M. Michel Chevalier, sonosi provate delle ruote di ghisa 
con un cerchio di ferro compreso nella ghisa del quarto e facente corpo con essa , 
ma si è dovuto rinunziare a questa disposizione perchè essa rende il lavoro di mo- 
dellatura eccessivamente difficile. 

Si mettono ordinariamente le vetture dei viaggiatori su delle mote a barile di 
ghisa e razzi di ferro forgiato. Noi consigliamo l’uso esclusivo, per qualunque spe- 
cie di vagon o vettura di viaggiatori, delle mote a razzi di ferro. 

Le ruote a razzi di ghisa sono più economiche, ma la differenza di prezzo è 
troppo piccola per compensare i loro difetti. Le ruote con razzi di ghisa, in con- 
seguenza della loro fragilità, espongono ad inconvenienti, che non lasciano dubitare 
per l'adozione di quelli di ferro. Se una sortita dalle spranghe avesse luogo, ovvero 
se una sala venisse a rompersi senza che vi siano spostamenti dalle spranghe, le 
mote a razzi di ghisa sarebbero soggette a rompersi ed al contrario quelle a razzi di 
ferro resisterebbero. Dei vizj troppo frequenti nella ghisa, una zeppa troppo fortemen- 
te o troppo debolmente serrata, un cerchio posto troppo caldo, un cerchione posto e 
levato senza precauzione, un cerchione troppo consumato, sono altrettante cause di 
rotture che hanno per conseguenza la perdita della ruota iutiera. Le mole con razzi 
di ferro sono adunque superiori, nè ciò è solo sotto il rapporto della solidità. Que- 
sto non è il solo titolo pel quale vengono preferite dagl' ingegneri: esse sono altresì 
più elastiche di quelle di ghisa, e vi è luogo a pensare che l'impiego di una ruota 
rigida debba . per conseguenza delle vibrazioni che essa tr&smalle alla sala, contri- 
buire potentemente alla sua deteriorazione. 

Le ruote a razzi di ghisa con cerchioni di ferro forgiato, in uso stille strade fer- 
rale pei vagon da mercanzie, ed in America anche per le locomotive, sono co- 
strutte in più modi. 
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Il cerchio sul quale ha luogo l'attrito del ruotamento essendo di ferro for- 
giato ed indipendente dal corpo della ruota, non è colato in forme di metallo ed 
il (tarile non è fuso come nelle ruote dei vagon di terrazzamento. Li razzi sono 
allora a nervature, come l'indica la fig. 26, tav. II nel testo, ed il quarto, porta 
così un rinforzo interno ovvero, come nelle locomotive americane, sono a dop- 
pia nervatura e rilegati al quarto come si vede alla (ig. Il, tav. F 17, o finalmente 
essi sono rotondi e cavi, come nei vagon da mercanzie della strada da Londra a 
Birmiugam ( Vedi la fig. 7. tav. F 17 ). 

Le ruole con razzi di ferro forgialo sono quasi esclusivamente costrutte come 
l'indicano le figure 4, 5 e 6. Li razzi si compongono allora di bande di ferro piatte 
di otto a nove centimetri di larghezza su dieci o quindici millimetri di grossezza, 
piegate in modo da formare dei triangoli a lati curvilinei o rettilinei (fig. 4 e 6) o 
dei pentagoni (fig. 5). Una delle sommità di questi triangoli o pentagoni si colloca 
nel barile di ghisa, ed uno dei lati si appoggia, sia immediatamente contro il cer- 
chio esteriore a risalto, sia contro un cerchio intermedio senza risalto. 

Le ruole con un solo cerchio sono impiegate su tutte le strade inglesi, sulle 
strade belgie c su quella da Bàie a Strasburgo. Esse sono più economiche di quelle 
con due cerchi e fanno un'eccellente servizio. 

La ruota fig. 4 è stata disegnala sulla strada da Londra a Birmiogam. Sonosi 
centrati li razzi affine di dargli maggiore elasticità: quella fig. 6 è dell'ultimo mo- 
dello della strada da Bàie a Strasburgo. 

La ruota figura 5, è stata provata da poco tempo sulla strada d’ Orleans. Li 
cerchi essendovi più egualmente sostenuti che nelle altre ruote, sembrano meno 
soggetti. a consumarsi rapidamente che nelle antiche ruote. Noi consigliamo nul- 
ladimeno di attendere, avanti di dargli la preferenza, che una più lunga pratica ab- 
bia pronunciato sui suoi vantaggi. 

La ruota fig. 8. delta ruota di Bramali è stata impiegata sulla .strada da Lon- 
dra a Birmingam. Essa è di una costruzione nello slesso tempo ingegnosa ed ele- 
gante. Esaminandola figura 8 , che rappresenta la sezione trasversale di un raz- 
zo si vede che esso è composto di due bande di ferro laminate sotto una forma 
particolare, e ben soprapposta. 

Una banda di ferro inviluppando la ruota, porta come lo mostra la fig. 8. una 
linguetta che penetra nella riunione delle bande che compongono i razzi. Su que- 
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ste bande è fissato il cerchio a risalto : cosi disposta la ruota di Bramali è di UDa 
grande elasticità, ma essa è costosa. 

La ruota fig. 3 è stata impiegata su di un tender sortito dalle officine di Hick. 
Se ne è latto poco uso. 

Sulla strada di Bristol, noi abbiamo vedute delle ruote i di cui razzi erano rim- 
piazzati da due dischi di tavolino. Esse erano dispendiose di costruzione e man- 
canti di elasticità. 

La forma e la dimensione dei cerchioni sono indicale nelle figure 4, 5, e 6. 
Noi raccomanderemo di dargli una grande grossezza, affinchè si possa, allorquando 
si consumano, tornirli frequentemente senza timore che divengano troppo fini. 
L’uso dei cerchioni grossi è ancora economico, giacché contenendo più materia 
non esiggono un più grande lavoro di fabbricazione. 

Quelli che adoperansi per le vetture debbono avere in stato grezzo da 35 a 40 
millimetri di grossezza nella parte la più sottile, li cerclùonì da locomotive hanno 
da 45 a 50 millimetri. 

Si è giudicato conveniente perciò sulle strade inglesi le più recentemente co- 
strutte di aumentare la larghezza del cerchio affine d'impedire, dando più facilità 
per il giuoco laterale delle ruote, un'attrito troppo considerabile pel risalto. Si ri- 
marcherà che nelle ruote dell'ultimo modello sulla strada d'Orleans, la larghezza 
è di 130 millimetri, mentre essa non era che di 100 millimetri sulle antiche 
mole inglesi. 

La conicità o inclinazione dei cerchioni varia seguendo la lunghezza del raggio 
delle curve della strada sulla quale le mote debbono essere impiegate. 

Sulla strada ferrata da Londra a Birmingam ove le cune, una sola eccettuala, 
hanno almeno 1000 metri di raggio, l'inclinazione dei cerchioni è di l j l3 , e sulla 
strada di Versaglia (riva sinistra), le di cui curve hanno al minimo 1200 metri di 
raggio, di 'J^ sulla strada da Bàie a Strasburgo, ove le curve in piccolissimo nu- 
mero sono di un grandissimo raggio, esse non sorpassano y j6 . 

Li bordi o tondini delle ruote debbono come il corpo del cerchione avere uua 
grande grossezza, soprattutto allorché le mote debbono percorrere delle curve di 
piccolo raggio. Bisogna finché è possibile che il tondino ed il corpo del cerchione 
siano consumati nello stesso tempo. La membratura che pareggia il tondino al 
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quarto deve essere allungali ssima. Fioalmente. la ruota incavandosi nel mezzo, con- 
viene di praticare sul ciglio del quarto uno smoscio Gg. 27 (tav. II nel testo, i, largo 
circa un centimetro. 

Daremo in una tavola di quest'opera le treccie di un cerchione di ruota. 

Le ruote con razzi di ferro forgiato essendo oggi generalmente diffuse, diremo 
qui qualche parola sulla loro fabbricazione 

Le bande che formano i razzi della ruota dovendo essere rinforzate negli an- 
goli, come l'indicano le figure i, 5 e 6, s’ incomincia dal ricalcare il ferro su 
se stesso in modo d" annientare la sua grossezza nelle parli che debbono es- 
sere inginocchiate. Si pone in seguito la banda in un piatto (mandria) di ghisa e 
si curva successivamente, con arte, in modo da ottenere nell'interno del gomito 
un'angolo rotondato ed all'esterno un'angolo vivo. L'estremità che debbono pene- 
trare nel barile sono intagliate come si vede nella fig. fi. 

Li razzi così disposti si pongono nella forma, avendo cura che gli angoli alle 
estremità non si tocchino; giacché, se fosse altrimenti, il barile contraendosi dopo 
colatoci serrerebbe in modo da farli torcere nel mezzo. Si cola quindi il barile la- 
sciando al di sopra un grosso massello, e ciò che è rimarcabile, versando la ghisa 
nelle forme più fredde che sia possibile. 

Sembra che sarebbe conveniente di pulire le estremità dei razzi che pene- 
trano nel barile. Molte ruote nulladimeno per le quali non si è presa questa pre- 
cauzione fanno un'eccellente servizio. 

Il ferro pei cerchioni deve presentare una grande durezza, senza essere facile 
a spezzarsi. Non deve nè scagliarsi nè fendersi. Difficilmente può procurarsene 
che abbia tutte queste qualità. 

Si è tentato di fabbricare dei cerchioni composti di ferro duro al di fuori e di 
ferro dolce filamentoso all'interno, ma le bande di qualità differente essendo so- 
vente mal saldate si fendono concentricamente alla superficie di ruolamento e le 
ruote sono rapidamente distrutte. 

là cerchioni, allorché vogliono centrarsi per metterli sulle ruote, sono riscal- 
dali in un forno particolare. Si da loro da una a due calde e si ceutrano su di un 
piatto di ghisa (mandrini, sia col mezzo di branche, sia meglio col mezzo di un ci- 
lindro che comprima la banda contro il piatto al quale esso è attaccato per una 
delle sue estremità. Il cerchio centrato, si salda. 
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Si saldavano anticamente i cerchioni soprapponendo le due estremità assotti- 
gliate della banda: ma procedendo in questo modo, non solo si rincontrano certe 
difficoltà di esecuzione, a causa della grande superfìcie da saldare e della difficoltà 
di maneggiare il pezzo, ma ancora si cambiano spesso le dimensioni del cerchio. 

Si adotta oggi generalmente il metodo seguente. Le due estremità del cerchio- 
ne sono prima ricalcate in A e B, e rapprossimate come si vede nella fig. 28 
(tav. II nel testo) si forgiano quindi due cunei che abbiano la stessa grossezza del 
cerchione, uno dei quali porti il bordo, quindi si scalda separatamente il cerchio e 
li cunei ed allorché essi sono al calore saldante mcttonsi li cunei negli intagli A 
e B e si battono verticalmente ed orizzontalmente. Bisogna acciò la saldatura si 
operi bene che le due estremità della banda non si tocchino, e che li due cunei 
si tocchino. Il cerchio cosi saldato, senza che abbia cambiato di diametro, si scalda 
a rosso e si mette su di un piatto di ghisa (mandrin) per regolarizzarne la forma. 

Il mandrino il più conveniente per delle ruote di un metro di diametro è un sem- 
plice anello di ghisa girato e aperto in due parti come la fig. 29, tav. II nel testo, 
si serra questo ( mandrin ) o piatto contro il cerchione col mezzo di zeppe. 

Per le ruote di grande diametro s'impiegano dei piatti (mandrins) composti di 
varj pezzi; vedi fig. 30 (tav. II nel testo) se ne fa inoltre uso per le piccole ruote, 
ma li mandrini del primo modello d paiono in questo caso preferibili a causa della 
loro estrema semplicità. Un cuneo conico è conficato nel centro del mandrino men- 
tre che si batte sul cerchio perchè si applichi esattamente contro la sua circonfe- 
renza esterna. Questo apparecchio è collocato su di una larga piastra di ghisa che 

10 sopravanza da tutte le parti ove deve essere solidamente saldato. 

Il cerchione appena mandrinato si pone immediatamente sulla ruota, ovvero, ciò 
che è meglio, si tornisce all'interno, quindi si riscalda, e dopo queste due opera- 
zioni si mette sulla ruota. 

Li cerchi che non sono stati torniti non essendo di forma regolare, e non ade- 
rendo che in qualche punto , deformano le ruote. Conviene non solo di sempre 
tornirli interiormente come esteriormente, ma altresì di preparare le faccie este- 
riori dei razzi della ruota alla grossa lima. Allorché si trascurano per le ruote dei 
vagon le precauzioni , delle quali non può giammai dispensarsi per le locomotive, 

11 cerchioni non reggono che poco tempo. 

Li cerchi a risalto sono fissati alla periferia della ruota col mezzo di chiodi 
ivi ribattuti a caldo detti ( rivels) ( vedi la tav. F 17) che per essere perfettamente 
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solidi debbono essere sufficientemente conici, attraversare il cerchione in tutta 
la sua grossezza; ed essere posti con molta attenzione. 

Sulle strade belgie s'impiegano a preferenza delle viti che non penetrano se 
non ad una certa profondità nel corpo del carchione. 

Una ruota ben fatta deve , allorché si balte sui razzi con un'asta di ferro, ren- 
dere un suono vibrato simile a quello di una campana. 

La rottura delle sale dei vagon è molto meno pericolosa che non si suppone 
generalmente; sulla strada da Bàie a Strasburgo, e sulla maggior parte delle altre 
strade di ferro se ne sono rotte un grande numero senza che ne siano risultate 
disgrazie. Le casse delle vetture essendo per così dire sospese le une sulle altre 
souo guidate e trattenute nella carreggiata l'una dall'altra ancorché una delle 
sale si rompa. 

Ciò non ostante, siccome non bisogna trascurare alcun mezzo per mettersi al 
coperto dalle disgrazie, perfino le meno probabili: e siccome ancora la manuten- 
zione delle sale può divenire molto costosa, nel caso che fossero di cattiva qualità, 
mal fabbricate , ovvero di dimensioni insufficienti , noi gli consacreremo un' ar- 
ticolo assai esteso. 

Sebbene le sale dei vagon si rompano quasi sempre senza disgrazie , la 
terribile e giammai bastantemente deplorata disgrazia delti 8 maggio ha mostrato 
quali possono essere le conseguenze della rottura di una sala di locomotiva. Le 
osservazioni che seguono e che sono in gran parte il frutto di una lunghissima 
prattica, si applicano a quest'ultimo come ai primi. 

La tav. FU indica la forma e le dimensioni di un grande numero di sale da 
vagon e da locomotive. 

Le sale non si rompono in generale , negli urti violenti o pel lavoro, che al 
dritto della parte interna del barile. Si citeranno difficilmente degli esempi di sale 
dritte che siansi rotte altrimenti fuorché per difetti gravi. In questo punto indipen- 
dentemente dalia pressione della cassa del carro , si trasmettono tutti li sforzi che 
la ruota risente per la pressione del risalto contro le spranghe e tutte le vibrazioni 
del corpo della sala. È quello che fatica più. Importa per conseguenza che la sala 
sia più resistente in questo luogo che in ogn’ altro. 

Per lungo tempo non ostaute sonosi tagliate le sale ad angolo vivo, precisamente 
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alla sua congiunzione interna col barile . come nelle sale fig. 2, 3. 4 ed in quelle 
fig. 6, tav. F 18. 

Sièdovuto evitare questo sbaglio riflettendo che il ferro tagliatoad angolo vivo di- 
viene sempre facile a rompersi. Se s'intacca una barra con un'attrezzo a taglio 
acuto, essa si romper!» al primo sforzo; mentre semplicemente incavata da un'at- 
trezzo a taglio arrotondato, si piegherà più volte avanti di rompersi. Questo è un 
fatto ben conosciuto dai fabbri. 

Citiamo un'altro esempio deH'influenza degli angoli vivi sulla fragilità del ferro. 
Delle aste di sospensione impiegate sulle locomotive della strada da Bàie a Stra- 
sburgo le di cui viti erano ad angolo vivo, resistettero finché furono nuove, ma si 
ruppero tutte dopo un certo tempo. Furono rimpiazzate con aste munite di viti 
a filetti rotondati. Queste ultime, benché della stessa dimensione delle altre, hanno 
molto meglio resistito. 

Sulla strada da Bàie a Strasburgo, spaventata dalla rottura di varie sale dell'an- 
tico modello fig. 3 e 4, tav. F 18, l'amministrazione giudicò conveniente di cam- 
biarle tutte. Si potè allora romperle , e l'esame della loro rottura condusse a delle 
osservazioni molto interessanti. 1 

La rottura avendo sempre avuto luogo ove è la superficie di separazione 
della sala dal barile all'interno , la rottura è sensibilmente piana ed unita, sia che 
la sala fosse rotta nel servizio , sia che si fosse rotta a colpi di mazza. La grand 
finissima come quella dell'acciajo nelle zone A e B, fig. 31. (tav. Il nel testo.) in- 
grossava verso la zona C, poi diveniva assolutamente simile a quella del corpo della 
sala , il di cui ferro aveva conservato la sua tessitura primitiva. Il colore bruno di 
ruggine nella zona A, come quello delle vecchissime spezzature diveniva gradata- 
mente meno cupo verso la zona B, finché nella zona C dispariva intieramente. In 
fine fi circoli che inviluppavano le zone B e C non erano concentrici , ma tutti 
tangenti al circolo che rappresenta la periferia della sala, in D, ove si trova la zeppa. 

Questi fatti sono stati osservati in un grandissimo numero di sale che hanno 
fatto un lungo servizio, fabbricate d'altronde con delle qualità di ferro totalmente 
differenti, con ferro di buonissima qualità, nervoso ed omogeneo, con ferro fab- 
bricato di ritagli di lotta a tessitura laminare, e con ferro spezzabile a grossi grani. 

Si vede, da ciò che abbiamo detto, come il servizio modifica gradatamente 
le sale. L'ossidazione della spezzatura denota bene la presenza di una fenditura che 
sarebbesi successivamente ingrandita fiuo al momento della rottura. Che questo 
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galere di alterazione si riferisce in parte all'antico uso di tagliare le sale ad angolo 
vivo contro il barile, pare incontrastabile , ina non conviene concluderne che si 
eviterà completamente sostituendo a quest'angolo una membratura rotondata. 
Delle sale che nell'origine erano state eseguite con membrature alla strada da Bàie 
a Strasburgo sono state, dopo due o tre anni di uso, rotte a colpi di mazza; esse 
si sono spezzate seguendo A B fig. 32 (tav. 11 nel testo) all'estremità della mem- 
bratura. e la spezzatura ha presentato un'aspetto analogo a quello delle sale dell'an- 
tico modello. Qualcuna essendo di eccellente ferro ha sopportato , avanti di rom- 
persi, fino a quattro colpi di un maglio di seicento kilogrammi che si lasciò cadere 
da un'altezza di cinque metri, sì in un lato che sull'altro. 

Questo cambiamento di tessitura che ha luogo nel ferro delle sale , e che ab- 
biamo indicato, è stato constatato dai pratlici, non solo in casi perfettamente si- 
mili , ma anche in circostanze semplicemente analoghe. Così si erano impiegati a 
Tolona. per equilibrare un ponte (evalore, due cilindri di pietra giranti su di una 
via curva; questi cilindri erano legati da una sala di ferro costrutta negli arsenali 
della marina con del ferro a corda battuto a caldo (càble corroyè) e partecipavano 
come il loro asse di tutte le vibrazioni del tavolato del ponte. Dopo 18 mesi di 
servizio l asse, malgrado la sua eccellente qualità, si ruppe al passaggio di un cor- 
riere da lettere, e cadde in più pezzi. Uno dei cavalli mori. La stessa asse, rista- 
bilita con del ferro totalmente simile, ed inviluppata di legno, ha quindi perfetta- 
mente resistilo. L'impiego del legno per distruggere le vibrazioni delle sale ed 
impedire inoltre la loro alterazione è stato riconosciuto efficace per le intraprese 
dei procacci, o diligenze. 

Ecco come , fondandosi sulle osservazioni fatte, si è modificata sulla strada 
da Bàie a Strasburgo la costruzione delle sale. 

Le dimensioni sonosi aumentate soprattutto in vicinanza delle zeppe. La dif- 
ferenza di diametro fra la parte compresa nel barile ed il corpo della sala, ò inter- 
mezzata dauua parte conica fig. 9, tav. F 18, ed ò al sommo dell'angolo sagliente 
che corrisponde al piano interno del barile della ruota. Il barile è congiunto in 
modo da poggiare sempre esattamente sul cono , ed esso entra forzato sulla sala, 
tanto da restarne un poco ricalcato il ferro; la ruota vi è fissata con tre zeppe. 

Se sonosi impiegate tre zeppe in luogo di una sola non è a line di servirsene, 
come si fece in origine, a centrare la ruota, ma è per prevenire per quanto è 
possibile l'alterazione della ruota stessa; poiché, come abbiamo veduto, questa alte- 
razione sembra essere meno sensibile in vicinanza delle zeppe. Dopo aggiustata la 
ruota sulla sala, una sola zeppa sarebbe sufficiente a tutto rigore per mantcncrvela. 
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Li fusi delle sale fig. 9 sono lontanissimi dai barili ed hanno una grande lun- 
ghezza; si sarebbero rapprossiinati alla ruota, e non gli si sarebbero dati più di dieci 
centimetri di lunghezza , se le dimensioni adottate non fossero volute dal modo di 
costruzione del materiale. 

Il diametro del fuso è di 65 millimetri; è buono di tenerlo un poco più forte 
affine di poterlo ritornire senza pregiudizio, in caso di bisogno. 

Finalmente si è rimarcato che li cuscinetti di bronzo si consumano meno ra- 
pidamente allorché si dà al collo del fuso una grande altezza, e che si rende la 
faccia interna piana. 

Le nuove sale della strada ferrata da Bàie a Strasburgo sono fabbricate ac- 
coppiando assieme sette barre di ferro piatte di tredici millimetri di larghezza , 
e di ventisette millimetri di grossezza; queste barre debbono essere state prepa- 
rate intieramente al carbone di legna e forgiate a martello. La sala è condotta, 
sempre sotto il martello e senza stampa, alla forma rappresentata dalla fig. 10. fc 
cosi che le forgie le passano alle officine stesse della strada ferrala, ove esse sono 
terminate intieramente a freddo. È per assicurare più l' omogeneità al ferro che si 
evita di riscaldarlo, benché il lavoro a freddo sia più costoso; se la sala fosse riscal- 
data negli estremi vi sarebbe, anche prima di servirsene, modificazione di tessuto, 
precisamente al punto in cui questa modificazione ha luogo più tardi per fuso. 

Qualcuna almeno delle barre che debbono comporre la sala, e tutte le sale sono Pro»' «He 

. quali si sotto- 

sottoposte ad una prova. mettono lesale. 

Spesso si provano le sale delle vetture inservienti alle strade ferrate come 
quelle dell'artiglieria, sia posandole su degli appoggi fissati a distanza costante, e 
lasciando cadere da un'altezza data, sul mezzo della barra di ferro, un maglio di 
un certo peso, sia lasciando cadere la barra stessa orizzontalmente, da una certa 
altezza, su dei rocchi di metallo (1); ma siccome queste prove affaticano molto le 
sale, non ve se ne sottopongono che una piccola porzione di ciascuna distribuzione 
presa all'azzardo, poiché sarebbe imprudenza l'impiegare le sale cosi provate. 

Sulla strada da Bàie a Strasburgo e su quella di S. Germano si procedette dif- 
fercntementu. Ciascuna sala essendo forgiata con un' eccedenza di lunghezza di 
venticinque a trenta centimetri, si troncarono gli estremi intaccandoli a freddo in 
modo da determinarne la rottura e si ruppero col martello. In questo modo si puù 

(1} Vedi nei documenti una nota su queste sale. 

V 
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DELLA FABBRICAZIONE DELLE SALE. 



Prezzo di fab- 
brica zione- 



Delle scattole 
a grasso. 



Importanza di 
un buon gras- 
saggio- 



Natura dei 
grassi. 



non solo avvedersi della resistenza totale del ferro, ma ancora esaminare il suo 
tessuto, ed assicurarsi della sua qualità. 



Questi frammenti , marcati col nome del fabbricante e col numero delle sale 
da cui provengono , sono conservati come pezzi giustificativi della buona qualità 
dei ferri impiegati, e come mezzi di osservazioni ulteriori. 

Fabbricate nel modo che abbiamo descritto qui sopra, le sale costano, sulla 
strada da Bàie a Strasburgo 1 franco e 8 centesimi il kilogrammo , valendo il 
ferro mercantile alla ferriera 55 franchi ogni 100 kilogrammi. La sala grezza, com- 
prese le porzioni di barre riservate per le prove, pesa 156 kilogrammi. 

Le sale , prima di essere collocate sui vagon . sono inviluppate con legno : 
qualunque sia l'influenza del legno essa non può essere nociva. 

Le ruote essendo fissate sulla sala , come abbiamo già detto, col mezzo di tre 
zeppe, non è necessario , allorché esse sono entrale giuste, che siano sostenute da 
una spalla molto elevata; è sempre al di fuori che esse sortono se vengano a 
calare. 

11 giuoco che si lascia fra il bordo della ruota e la spranga deve essere di circa 
3 centimetri. 

Li cerchi delle ruote non debbono essere torniti all'esterno e lateralmente che 
allorquando le ruote sono cedute sulla sala. 

Le scattole a grasso riposano sulle sale; debbono per conseguenza essere stu- 
diate immediatamente dopo di queste. 

• . I . . . • • «-. • 

L' attrito alla . periferia delie ruote non oppone, sulle strade ferrate in buono 
stato, che una debolissima resistenza: ma quello sui fusi delle sale potrebbe pro- 
durne una grandi ssima se non fosse addolcito lubrificando li fusi colla più grande 
diligenza. 

! : t • C . . - ’ .. ’. 

Si trova d'altronde in un buon'ingrassamento il vantaggio di diminuire consi- 
derabilraente la spesa di manutenzione dei fusi, e per conseguenza quella dei vagon. 

Si adopera, per l' ingrassamento delle sale dei vagon, su tutte le strade ferrate 
che noi abbiamo visitate, eccettuata quella da Lione a S. Etienne; il grasso propria- 

i 



Digitized by Google 



DEI-I-E SCtrrOLE A GRASSO. 



183 

mente detto. Sulla strada di S. Etienne si è impiegato una specie di olio o grasso 
liquidissimo - 



Noi diamo ai documenti una nota sulla composizione e sulla preparazione del 
grasso il più generalmente preferito. Si varia la composizione di questo grasso se- 
guendo le stagioni, in modo che sia sempre fussibile. 



M. Loeart, ingegnere della strada di S. Etienne, nella memoria che abbiamo 
già citata, esprime sull' ingrassaggio l'opinione seguente. 



Opinion» di 
M. Locar! tul- 
l’ ingranaggio. 



„ Il sistema d' ingrassaggio deve cosi influire sulla deteriorazione delle sale ; 
come, col sistema impiegato principalmente per le diligenze, che consiste nel met- 
tere del grasso assai spesso in una riserva posta al di sotto della sala , il fuso non 
è ingrassato che quando lo strofinamento ha sufficientemente scaldato la conserva 
per far fondere il grasso. Ma evidentemente questo calore non può aver luogo 
che con detrimento della sala della quale esso modifica il tessuto. Sotto que- 
sto rapporto, il sistema tenuto da lungo tempo sulla strada da S. Etienne è pre- 
feribile di molto; il grasso, in luogo di essere allo stato di pasta . é liquidissimo; 
esso h collocato in una conserva di basso in alto della sala, nella quale è un piccolo 
cilindro di legno che delle molle obbligano ad essere continuamente in contatto 
col fuso. Questo cilindro, messo in movimento dalla sala stessa , porta costante- 
mente del grasso sul fuso. Tal sistema permette d' impiegare per l’ ingrassaggio 
una composizione il di cui prezzo ritorna a li franchi ogni 100 kilog. m ‘„ 



In ogni modo, è in una specie di bacino o cavità praticata allo sportello su- 
periore della scattola al di sopra della sala che il grasso è contenuto, nella maggior 
parte delle vetture delle strade ferrate rappresentate dal nostro atlante ; esso cade 
dal baccino sul fuso della sala mediante un buco cilindrico. 



Il principio di costruzione delle scattole a grasso è sempre lo stesso; esse non 
differiscono fra loro che per la forma di qualche dettaglio. 



Form*» e di- 
mensioni delle 
scattole. 



Abbiamo già detto che le scattole a grasso sono intieramente di ghisa , meno 
un cuscinetto di bronzo che. posto neU’inlerno della scattola, poggia sul fuso 
della sala. 

Essa si compone di due soli pezzi di ghisa, ( vedi le fig. i e 4, . tav. F 13), di 
cui una , quella che è posta sotto il fuso , non ha altra utilità fuorché di preser- 
vare la ruota dalla polvere, e di ricevere il grasso che scola dopo essere passato 
sul fuso. 
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Le scaltole a grasso della strada ferrata Bolgia (fig. 2 e 2 6 tav F 1 4) sono semplicis- 
sime di costruzione, ma la polvere vi s'introduce facilmente verso il fuso della sala. 

Quelle di cui si servono nella maggior parte delle altre strade sono terminate po- 
steriormente da una specie di anello a ribordo nel quale s' incastra un disco di latta 
fissato al barile della ruota che. intonacandosi prontamente di grasso, impedisce ai 
grani di sabbia trasportati dalla ruota, come alla polvere, di penetrare nella scattala. 

Per ben comprendere tutta l'importanza di questo disco, è sufficiente di esami- 
nare un convoglio camminante con grande velocità in estate: esso solleva sempre 
un nuvolo di polvere che circonda li vagon fino ad una certa altezza. 

È per lo stesso fine che le commessure della scattola a grasso sono fatte su due 
piani (vedi fig. 4 e 4, tav. F. 13.) 

L'aggiustamento, o monumento delle sale, scattole a grasso, e piastre di guar- 
dia, deve fissare tutta l' attenzione dell' ingegnere- 

li diametro dei cuscinetti deve essere un poco più grande di quello dei fusi, e 
quando li cuscinetti si consumano , conviene avere grande riguardo di ritoccarli , 
affine d'impedire che non serrino il fuso lateralmente, cosa che renderebbe l'attrito 
fortissimo e farebbe inevitabilmente scaldare la scattola. 

Le scaltole a grasso debbono essere solidamente sostenute , affine che la sala 
venendo a rompersi al dritto del barile, le ruote siano mantenute dai fusi, che, po- 
sti al di fuori, restano incastrati nella scattola. Delle ruote convenientemente ap- 
poggiate sulle scaltole possono sostenere ancora una locomotiva dinante un certo 
tempo ed impedire una disgrazia grave , meno un caso simile a quello dell' av- 
venimento degli 8 Maggio, in cui la macchina venne ad incontrare un'ostacolo simile 
ad un passaggio di livello ovvero ad un cambiamento di via che ne rese la cadu- 
ta quasi inevitabile 

Si soddisfa questa condizione dando a tutte le parti della scattola a grasso, e 
particolarmente alle cavicchie che la fissano alle molle, una solidità sufficiente per 
resistere nou solo al servizio ordinario ma ancora agli urti imprevisti rappros- 
simando la parte inferiore della scattola al fuso in modo che questa ritenuta dal 
collo della sala, non possa separarsene. 

È dunque a torto che nelle locomotive si sopprìme spesso la mezza scattola 
inferiore. 
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In qualche vettura della strada da Bàie a Strasburgo, le ruote sono mantenute, 
in caso di rottura delle sale, al raso del barile, non solo dai fusi, ma ancora da 
pezzi particolari fissati al telare che fanno f effetto di guide. 

Abbiamo detto che le scattole a grasso, qualche volta sono rigorosamente com- 
prese fra gli aggetti delle piastre di guardia, in modo da non potere giuoeare che 
nella direzione verticale, qualche volta hanno un poco di giuoco nella direzione 
della sala ed in quella del movimento dei vagoli. 

Quest’ ultima disposizione facilita il passaggio delle curve c rende il movimento 
delle vetture molto più dolce; si è provata sulla strada da Bàie a Strasburgo, e se 
ne restò soddisfatti. Quello che è sembrato più rimarcabile nelle esperienze, 
si é che in linea retta e nelle curve di grande raggio , il telaro essendo sospeso 
alle molle come si vede fig. 6, tav. F 1, se il vagon è diligentemente montato, e 
le ruote gemelle sono di un diametro perfettamente eguale, la scattola a grasso 
resta durante il cammino nel mezzo della piastra di guardia senza toccarla. 

Li cuscinetti in due vagon , le di cui scattole a grasso erano state montate in 
questo modo, si sono consumate rapidamente ed inegualmente, ma non si può af- 
fermare che ciò provenga dal giuoco delle scattole. 

La prova ò stata fatta ancora su delle locomotive . ed ha condotto a con- 
cludere che questa disposizione di scattole é convenientissima per le ruote di dietro. 

Essa sembra più particolarmente vantaggiosa allorché le molle sono sospese a 
delle maniglie di cuojo quasi orizzontali ; riesci tuttavia . come lo provano 
E esperienze fatte sulla strada da Bàie, a Strasburgo, con delle molle di un'al- 
tro genere. 

Il giuoco, nelle vetture di Rouen . è da ogni lato di sei millimetri nella dire- 
zione della sala e di dieci nella direzione perpendicolare. 

Quando le scattole a grasso non possono muoversi che nella direzione verti- 
cale . è necessario di lasciare alla sala del giuoco nella scattola seguendo la sua 
lunghezza. 

Allorché si inette un vagon in servizio, bisogna visitarlo spesso durante il 
viaggio, o allorquando è in riposo dopo aver camminato: se le scattole si scaldano, 
cd il grasso cola liquido da ogni parte, si debbono smontare le scattole e rimetterle 
nuovamente finché cessano di scaldarsi. Se la scattola si é scaldata fortemente, e 

21 
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no stato. 
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allorquando, cosa che avvieoe spessissimo, illuso contiene delle particelle di bronzo 
incrostate, bisogna limarlo in modo da far disparire tutte le picchettature (c): altri- 
menti essa continuerebbe a scaldarsi; consumerebbe prontamente i cuscinetti 
della sala e linireblie col rompersi cagionando un'inconveniente. 

Quando li fusi delle vetture nuove non si scaldano che leggermente, si apporta 
qualche volta rimedio limitandosi a mischiare del Gor di zolfo col grasso. 

Non bisogna contentarsi di visitare le scattole a grasso esteriormente ad ogni 
viaggio: ò necessario, quando le vetture hanno camminato quattro o cinque giorni 
di seguito, di levare le casse e telari e visitare li fasi, le scattole e li cuscinetti: 
quindi, al Gne di un certo tempo . bisogna nettare la scottola. 

Il miglior mezzo per nettare le scattole è di lavarle nell' acqua caldai che di- 
scioglie il grasso ordinariamente impiegalo: allorché si contenta di asciugare la 
scottola , resta sempre della sabbia contro le pareti. 

Le scattole a grasso avendo cessato di scaldare, conviene tenerle in uno stato 
perfetto di pulizia; per questo si devono sempre chiudere con diligenza le secchie 
che si trasmettonoall'ingrassatore, e pulirle allorché si lasciano aperte. Conviene inol- 
tre di non aggiungere giammai del grasso in una sraltola senza avere levata la parte 
superiore di quello restato ed aver pulito li bordi : senza queste precauzioni, si 
rischierebbe d'introdurre della sabbia col grasso nella secchia. 

Allorché si applicano rigorosamente le regole che si sono esposte, il mutamento 
è molto dolce, la consumazione del grasso piccolissima ed il consumo dei cusci- 
netti quasi nullo. Sulla strada di Versaglia. la consumazione del grasso, che si é 
elevato lino dall'origine a 50 Lilogrammi per giorno è stata, con tal mezzo, ridotta 
ad otto kilogrammi per mese, per un servizio giornaliero di ventiquattro convogli 
di sei vetture circa, percorrenti ciascuno circa 17 kiloinetri. 

Un vagon da viaggiatori messo all'esperimento ha percorso 28. 170 Udometri, e 
li quattro cuscinetti non Iranno perduto assieme che circa un grammo del loro peso. 

Le vetture camminando a grande fuga sulle strade ferrate sono generalmente 



(e) Le pirrhettatnre sono formale da 'ludi.- particelle di bromo che in virtù del calore prodotto dall'at- 
trito si sono fuse ed abbandonando il cuscinetto si sono attaccate alla sala, rendendola non più di una 
superfìcie unita ma «enbbrosa e solcante il cuscinetto. Se non si limassero queste irregolarità ne ver- 
rebbe la pronta distruzione ' del cuscinetto ed un calore incendiatile in ambo le parli confriganli capace 
di prodnrre dannosissimi effetti. 
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sospeso, ma il modo di sospensione n è assai grossolano e lungi dall' eguagliare per 
la perfezione quello delle nostre vetture ordinarie. 

Alle volte le molle, come abbiamo detto piit alto poggiano direttamente nel 
loro mezzo sulle scatlole ed altre, ma più raramente, vi sono sospese. 

Si è loro data, fino a quest'ultimo tempo, sulle nostre strade ferrate francesi, 
una grande grossezza, ed una fortissima curvatura, e sonosi poste direttamente 
sotto le stanghe. 

In questo caso, le molle, per essere benfatte, non debbono avere curvature 
reali che verso il mezzo e su di un terzo della loro lunghezza totale. Esse deb- 
bono essere quasi dritte alle estremità, e terminate da una sola foglia o da due, 
ove quella inferiore non ha verso la svia estremità che la metà della grossezza della 
foglia superiore. Se si dà a queste molle una curvatura regolare su tutta la loro lun- 
ghezza, e si compongono di più foglie alle estremità, esse cederanno nel mezzo, 
saranno durissime, e si guasteranno prontamente. 

Sulle strade inglesi le più recentemente costrutte, e sulla strada di Rouen, il 
mezzo di sospensione è superiore a quello delle vetture delle nostre antiche strade 
francesi. Le molle quasi dritte, sono molto più elastiche, e le maniglie di cuojo 
alle quali sono sospese l' estremità rendono il movimento molto dolce. Sulla strada 
badoense s'impiegarono ancora delle molle leggierissime sostenute da una stri- 
scia di cuoio. Ne daremo il disegno. 

Le molle delle vetture sulle strade ferrate non debbono essere troppo deboli , 
mentre è necessario che possano, sortendo dalla carreggiata, resistere in modo da 
non aumentare la gravezza dei disordini per la loro rottura. 

Noi non ci estenderemo qui sulle condizioni delle molle dei vagon. Esse sono 
le stesse che per le molle delle vetture ordinarie. 

Quanto alla prova che gli si fa subire, consiste semplicemente a raddrizzarle 
a freddo col mezzo di una pressa , e ad abbandonarle indi a loro stesse. Se sono di 
buona qualità debbono riprendere la loro forma primitiva. 

Le piastre di guardia, nelle quali giuncano le scottole a grasso sono indifferen- 
temente di latta o di ferro battuto. 

Lo sforzo del motore che si esercita direttamente sul telaro delle vetture tra- 
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molle. 



Prove alle qua- 
li si sottomet- 
tono le molle. 



Delle piastre 
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DELLE PIASTRE DI GUARDIA. 
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smettendosi alla sfattola a grasso cd alle sale per mezzo della piastra di guardia, 
almeno allorché le scattole a grasso non hanno giuoco come nelle vetture di 
Rouen. e le oscillazioni delle sale nel movimento ondulatorio agendo egualmente 
sulla piastra di guardia col mezzo delle scattole , è necessario, perchè queste pia- 
stre possano resistere, che siano solidissimamente (Issate al telaro e che la distanza 
della scottola a grasso dalla stanga, che misura la lunghezza del braccio di leva 
all'estremità del quale lo sforzo agisce scuotendo la piastra di guardia, non sia 
troppo grande. 

Si adempie la prima condizione moltiplicando le cavicchie che fissano la pia- 
stra di guardia al telaro e disponendole convenientemente; la seconda, collocando 
le molle al disopra del telaro, come nella vettura di lusso della strada di Versa- 
glia (vedi fig. 6, tav. F, 1 2.) ed in un grande numero di locomotive, collocandole 
sul lato del telaro e sospendendovele, così come si vede nelle vetture belgie (vedi 
fig. 1 , tav. F 1 ), o finalmente impiegando delle molle piatte simili a quelle delle 
vetture della strada di Rouen. 

R numero delle cavicchie che servono a fissare la piastra di guardia è ordi- 
nariamente di quattro o cinque , formanti due ranghi paralelli. Necessita che 
le cavicchie del rango inferiore siano quanto è possibile distanti le une dalle al- 
tre. Le piastre di guardia, dopo essere state bene addrizzate e piane, debbono 
essere forate con diligenza, e le cavicchie tornite in tutta la loro lunghezza, in 
modo che il loro diametro sia esattamente lo stesso di quello del buco. 

Già. trattando delle scattole a grasso, abbiamo fatto sentire quanto interessa 
di posare con attenzione particolare le piastre di guardia, la di cui montatura de- 
termina, per così dire, il posto delle scattole a grasso e delle sale. Allorché 
le piastre di guardia sono mal posate , la resistenza del vagon è considerabile e 
li cuscinetti come li bordi delle ruote si consumano prontamente. 

Non è sufficiente, perchè queste piastre di guardia siano ben collocate, che le 
sale si trovino paralelle frà loro. Necessita ancora che esse siano perpendicolari 
all'asse del telaro e che il loro mezzo sia posto esattamente su quest'asse, 
che è ancora la linea di trazione. 

Non si può ottenere questa precisione nella posa delle piastre di guardia che 
col mezzo di una traccia geometrica fatta per*ciascun telaro. Non si perviene giam- 
mai ad adempiere tutte queste condizioni posando le piastre di guardia con un 
gabari. 
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Una volta fissate le piastre di guardia al telaro , allorché si è assicurato che 
esse siano posate con l'esattezza necessaria, si monta il telare con le sue piastre di 
guardia sulle molle, le scattole a grasso e le sale. Si pongono le casse e si mette il 
vagon in circolazione: ma non si deve trascurare di esaminare, dopo qualche tempo 
di servizio, se le piastre di guardia si sono spostate , giacché quasi sempre il 
legno del telaro si consuma in conseguenza della sua esposizione alfaria. del movi- 
mento delle congiunzioni e del carico che sostiene, e bisogna ritoccare le piastre 
di guardia. 

Le piastre di guardia non sono generalmente spianale che dal lato interno. Con- 
viene spianare le due feerie contro le quali appoggiano li bordi di riunione delia 
scaltola a grasso. 

l 

Gli aggetti delle piastre di guardia hanno sempredelle traverse al disotto della 
scattola a grasso, come si vede sulle tavole. La traversa ha per fine non solo di 
aumentare la solidità della piastra, ma altresì di permettere, in caso di disgrazia, 
di levare la cassa dalla vettura per rimetterla sulla carreggiata senza che le sale 
se ne separino. 

Si è provato di mettere queste traverse esattamente al disotto della scattola 
a grasso, ma esse urtano le scattole a grasso e le rompono. 

Si rilegano sovente le piastre di guardia collocate da uno stesso lato del telaro Impiego dell» 
con delle grandi cavicchie. Questa disposizione, mantenendo la distanza delle 5!» doppi*""" 
sale, permette d'impiegare dei freni che comprimono le ruote da un solo lato, 
al di dentro. 

Spesso ancora si mettono per ogni scattola a grasso due piastre di guardia, ima 
da ogni lato della stanga, e si riuniscono solidamente l una all'altra, mediami 
pezzi di ghisa , cavicchie, o chiodi ribattuti. 

Li tclari che riposano sulle molle o che sono ad esse sospesi . servono essi 
stessi di sostegno alle casse delle vetlure.È sempre sul telaro. ed alle loro estremità, 
o piuttosto sull'apparecchio elastico di trazione e di urto, che ne fa parte, che si 
esercita direttamente lo sforzo di trazione, o che hanno luogo gU urti. 

Se si esaminano i telali delle vetture di varie strade ferrate , si trovano delle 
differenze molto sensibili nel loro modo di costruzione. Nulladimeno si possono 
comprendere tutte in due categorìe: una contenente li telari doppi, come quello delle 
diligenze della strada da Londra a Birmingam (fig. 1 e 2, tav. F 3); l'altra li telari 
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semplici simili ai telari delle vetture ordinarie della strada di Versaglia (riva sini- 
stra) (fig. 1. 2, 6 e 7 tav. FIO). 

Li telari doppi sono composti di due quadri stabiliti con dei pezzi di legno di 
piccola riquadratura, ed armati di ferramenti più o meno complicati. Il quadro su- 
periore è separato dal quadro inferiore dalle traverse sulle quali si appoggia. 

Lo spazio compreso fra le due stanghe poste da uno stesso lato del telaro dop- 
pio serve ordinariamente per collocarvi siano le estremità delle molle di urto o di 
trazione, come nelle diligenze delia strada da Londra a Birmingam, o nella vet- 
tura di lusso della strada di Versaglia ( riva sinistra ), sia delle molle di sospensione, 
come nelle diligenze a quattro ruote della strada da Londra a Bristol, e nella vet- 
tura di lusso della strada di Versaglia (riva sinistra). 

Il telaro semplice ci pare preferibile al telaro doppio. 

È molto meno costoso e più solido. Veramente . esso è più soggetto a gua- 
starsi pel giuoco delle scattole, ma lo è meno per l'uso. Si vincono gli effetti 
del giuoco dei legni con una buona combinazione dell' armatura, coll'applicazione 
dei ferramenti , e colla scelta del legname. 

x. La cassa delle vetture posando, allorché si adopera il telaro doppio, immediata- 
mente sulle stanghe, la sua larghezza trovasi limitata dalla distanza di queste stan- 
ghe. Quando al contrario si fa uso del telaro semplice, essa è portata da traverse 
che possono sorpassare le stanghe , e non si è più soggetti a dargli una larghezza 
invariabile. E questo un nuovo vantaggio die possiede il telaro semplice, e che non 
è senza qualche importanza. 

Studieremo come telari doppi quelli: 

Delle diligenze della strada ferrata da Londra a Birmingam. 

Delle diligenze a quattro ruote della strada da Londra a Bristol. 

Dello vetture della strada di Gloucester. 

Della vettura di lusso della strada di Versaglia ( riva sinistra). 

Delle antiche vetture della strada d' Orleans. 
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Delle antiche vetture della strada di S. Germano. 

Come telari semplici quelli : 

Delle vetture di terza classe della strada da Londra a Birmingam. 

Delle vetture a sei ruote della strada da Londra a Bristol. 

Delle vetture ordinarie della strada di Versaglia ( riva sinistra ). 

Delle vetture delle strade belgie e della strada da Bàie a Strasburgo. 

Delle vetture delle strade alemanne. 

Delle vetture della strada di Rouen. 

I telari delle diligenze della strada da Londra a Birmingam rappresentati dalla 
fig. 1 e 2 tav. F "2, appartengono alla classe dei telari doppi. 

Composto di pezzi di legno di una piccola riquadratura, mancherà di solidità 
senza li numerosi ferramenti che ne riuniscono e consolidano le differenti parti. 
Perciò le due stanghe poste da uno stesso lato, sono riunite medianti traverse che 
hanno la forma di doppio T, e le estremità legate alle traverse con doppie 
squadre. Li paraventi sono egualmente fìssali alle traverse ed alle stanghe medianti 
squadre, ed il centro del telaro è consolidato dal ferramento che mantiene e guida le 
molle. Finalmente il telaro è raddoppiato al disotto, in tutta la sua estensione, per 
una piatta banda di ferro che ò cavicchiata alle stanghe ed' alle traverse, e da dove 
si distaccano delle diramazioni nella direzione dei paraventi. 

Le molle di urto c di trazione sono nel numero di quattro, due per l'urto e due 
per la trazione. 

Risulta dalla loro disposizione che il telaro può essere considerato come in- 
dipendente e destinato soltanto a portarle. Le molle sostengono solo la fatica dello 
azioni e reazioni dirette nel senso della trazione ovvero in senso contrario- Si può 
adunque, in un convoglio composto di vetture costrutte con questo sistema, consi- 
derare le vetture come attaccate semplicemente ad un grande apparecchio com- 
posto di molle. 

Le molle di trazione essendo riunite nelle loro estremità, reagiscono le une 
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sulle altre in modo che possono resistere al più grande sforzo senza die il telaro 
ne soffra. Vi sono ancora delle molle di compressione, appoggiatesi pel loro punto 
medio, e riunite in questo luogo con delle briglie. 

Se si studia la tav. F 16 che da il dettaglio di questo apparecchio di trazione 
e di urto, si rimarcherà che li fusti di trazione sono forati affine di permettere di 
fasciare le molle allorché il lavoro ne diminuisce la freccia. Questi fusti sono 
rotondi in tutta la loro lunghezza, e quadrati nelle guide vicine all'arpione. L'espe- 
rienza ha provato che non si può senza inconveniente allontanarsi dalle dimensioni 
che indica la fig. Le che vanno diminuendo allorché si allontana dai piumacciuoli. 

La piastra che porta il piumacciuolo é di ferro forgiato. Essa é riportala all'estre- 
mità del fusto e vi é fissata mediante una spina. 

Li piumacciuoli erano ncH'origine di legno guarnito di cuojo ripieno. Sonosi so- 
stituiti dei piumacciuoli tutti di legno, che fanno lo stesso uso, e costano meno 
di manutenzione. Questi piumacciuoli di legno debbono per non spaccarsi, essere 
muniti di un cerchio di ferro incastrato nella loro grossezza. 

Le piastre di guardia sono fissate alla stanga inferiore con delle zampe che at- 
traversano le cavicchie di unione, e la stanga supcriore da una cavicchia unica. 
Trovandosi le cavicchie così lontane le une dalle altre, la piastra é solidissima- 
mente fissata. 

La distanza che separa le piastre da una stessa stanga . e per conseguenza le 
sale, sembrerà dover essere eguale alla metà della lunghezza del telaro : essa è 
uulladimeno sensibilmente più grande. Ciò produce, per quanto si é rimarcato, che 
quando le sale sono troppo approssimate, le estremità del telaro essendo mal so- 
stenute, non tardano a curvarsi. 

Il telaro delle diligenze della strada da Londra a Birmingam. come l'abbiamo 
descritto, é estremamente leggiero, e non ostante è sufficientemente solido , ma è 
dispendiosissimo, e manca forse dì rigidità. 

Su qualche strada ferrata non si può riparare l'apparecchio di trazione , o ri- 
mettere una cavicchia, senza alzare la cassa ovvero senza dismettere una parte del 
telaro. Ne risultano dei grandi imbarazzi pel servizio di manutenzione. Il telaro 
della strada da Londra a Birmingam ha di vantaggioso che li pezzi che lo com- 
pongono possono smontarsi e rimontarsi facilissimamente. 
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Il telaro delle vetture di seconda classe su questa strada , è assolutamente 
simile a quello delle vetture di prima classe; vi è soltanto meno lunghezza. 

In quanto al telaro delle vetture di terza classe, siccome si compone di un solo 
quadro, noi dobbiamo collocarlo fra quelli di seconda specie che verranno descritti 
in seguito. 

Il telaro delle vetture di prima classe, a quattro ruote, della strada da Lon- 
dra a Bristol, rappresentato tav.F 5 fig. 3 e3 t , è, inquanto al legname, totalmente 
simile a quello della strada ferrata da Londra a Birmingam. Le molle di trazione 
e di urto sono sostenute come in questo telaro, da due traverse nelle quali li pa- 
raventi vengono ad unirsi , e da due pezzi di legno riposanti sulle traverse h e h'. 

La disposizione di queste molle, sufficientemente spiegata nella leggenda della 
tavola d'unione F i, ed in quella della tav. di dettaglio F 21, è molto più semplice 
di quella delle molle del telaro doppio della strada da Londra a Birmingam , e 
raggiunge nulladimeno lo stesso fine. 

Si vede effettivamente che li vagon costrutti in questo modo si trovano, allor- 
ché sono attaccati gli uni agli altri in uno stesso convoglio , riuniti come quelli 
della strada da Londra a Birmingam , per una specie di catena elastica che serve 
nello stesso tempo a mettere in movimento il convoglio tutto intiero, ed a dimi- 
nuire l’intensità dell'urto. Ogni telaro è allora tirato dal suo centro, e l'azione si 
trasmette da questo punto alle stanghe per mezzo dei paraventi e delle stesse stanghe, 
direttamente alla cassa che essi portano, o indirettamente , per mezzo della pia- 
stra di guardia, alle sale ed alle ruote. Ogni pezzo del telaro non essendo cosi 
sottomesso all'azione delle forze applicale al telaro che nella direzione seguen- 
te, quale resistenza è la più grande, il telaro prova la minima fatica possibile. 

Questo apparecchio di urto e di trazione nulladimeno è stato abbandonato per- 
chè il punto o e o’ di attacco dei triangoli di trazione essendo rapprossimatissimo 
al centro di gravità, ne risulta che le vetture prendono troppo facilmente il mo- 
vimento ondulatorio. 

Le molle di sospensione nelle vetture della strada di Bristol, delle quali descri- 
viamo il telaro, sono poste fra le due stanghe, e riposano sulle scattole a grasso, 
come l'indica la figura, mediante un fusto rotondo o cupiglia che attraversa la 
stanga inferiore, questo fusto termina nella sua parte superiore con una briglia ab- 
bracciarne le molle. 
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Si trova la stessa disposizione nella vettura di lusso della strada di Versaglia 
(riva sinistra ) ed in un grande numero di macchine locomotive. 

In questo caso, la molla conserva invariabilmente la sua posizione premesso 
che le estremità siano, come nelle locomotive, attaccate a delle briglie mobili gi- 
ranti attorno a punti fissi presi sul telaro o sul gambo verticale legato al telaro: se 
al contrario le estremità della molla sono libere, il gambo verticale che porta il 
mezzo della molla tende a torcersi, ed è assolutamente necessario che la scattola 
a grasso sia perfettamente guidata, e che la molla stessa sia-relta da piastre di 
ferro fissate sui lati del telaro alle due stanghe. La posa di queste piastre essendo 
d'altronde faaile e poco costosa, noi raccomanderemo di farne uso anche quando 
la disposizione delle molle non l’esigerà. 

Ponendo le molle fra le due stanghe , invece di collocarle sotto alle stanghe 
inferiori, si abbassa il centro di gravità della vettura e si diminuisce la lunghezza 
delle piastre di guardia , da un’ altra parte non si può dare così molta freccia 
alle molle, e la posa ne diviene difficilissima. Il telaro delle vetture di prima classe 
della strada di Gioucesler (tav.F 5, fig. 1-1 i) è un telaro doppio come quello delle 
diligenze della strada da Londra a Birmingam, ovvero quello delle vetture a quattro 
ruote della strada di Bristol, ma lo spazio fra le stanghe non essendo, in questo 
telaro, occupato uè dalle estremità delle molle di urto nè dalle molle di sospen- 
sione, non si è potuto avere altri motivi per fuso della stanga doppia che il de- 
siderio di rendere il telaro più leggiero e di un" aspetto più piacevole. 

Formato di stanghe e di traverse riunite da una doppia croce di S. Andrea ci 
sembra ben combinato per resistere ad ogni deformazione proveniente dal giuoco 
dei suoi differenti pezzi. 

impiego delle Le molle di trazione e di urto sono della specie delle molle dette spirali , o 
molte , «tu- moile a 1)ande 

Si pretende generalmente che esse conservino meno la loro elasticità delle 
molle ordinarie e che non possano resistere a dei grandi sforzi. Sulla strada da Stra- 
sburgo a Bàie, tuttavolta si sono provate delle molle spirali composte di una lega 
particolare inventata da M. Klein, e se ne restò soddisfatti. 

Queste molle portano agevolmente un peso di 800 kilog. Sotto un carico 
di 1200 kilog. sono calate al punto che tutte le spire si erano rapprossimate fino 
al contatto. Si sono lasciate in questo stato per ventiquattro ore , quindi si è rili- 
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rato il carico. Le molle .sono tornate allora nella loro posizione primitiva con la 
perdila di due millimetri solamente di altezza. 

Si propone di provare delle molle di questa composizione su dei vagon. L'uso 
sembra essere in certi casi vantaggiosissimo. 

11 telaro delle vetture della strada di Gloucester non è, come quello delle 
diligenze della strada da Londra a llirmingam, collocato interiormente al di sopra 
delle molle di sospensione. È sospeso a queste molle mediante traverse, in modo 
che le estremità della molla sono poste sul lato della stanga. Le molle non ripo- 
sano sulle scattole a grasso, esse passano al di sotto. 

Il telaro e per conseguenza le casse delle vetture si trovano cosi prossimis- 
sime al suolo. 



In generale ci sembra convenientissimo di abbassare il centro di gravità delle 
vetture, qualunque sia il mezzo per pervenirvi. 

Le vetture poco elevate sono più stabili e molto più comode pel servizio. Li 
viaggiatori possono montarvi e discenderne facilmente in qualunque punto della li- 
nea, in modo che la costruzione dei montatori alle stazioni diviene inutile. 

In quanto al modo di sospensione dei telari alle molle mediante le traverse, dob- 
biamo dire che presentano meno solidità che la sospensione mediante le stanghe. La 
differenza veramente non è molto grande perché possa esercitare un’influenza sen- 
sibile sulla spesa di manutenzione nei casi ordinari, almeno allorché ha luogo la 
sospensione come nelle vetture della strada di Gloucester, ma essa può aumentare 
il pericolo nel caso di spostamento delle spranghe od in ogn’altro caso di disgrazia. 
Non sapremmo abbastanza insistere sulla necessità di dare a tutte le parti del te- 
laro, qualunque sia la funzione che esse esercitano , una resistenza molto grande 
perché possano resistere agli urti violenti ai quali i convogli si trovano esposti in 
moltissime circostanze: 



Il telaro della vettura di lusso della strada di Versaglia (riva sinistra), ci offre 
un terzo modello di telaro doppio. 

La croce di S. Andrea di questo telaro si compone di pezzi curvati a vapore. 
Si sono impiegati sulla stessa strada dei telari nei quali questi pezzi erano dritti 
e s’incrociavano mediante un'intacca a mezzo legno come nei telari delle vetture 



Telaro detta 
vettura di lusso 
della strada di 
Versaglia (riva 
sinistra). 
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alemanne lav. F 24. Questi ultimi sono un poco meno dispendiosi dei precedenti 
e sembrano sufficientemente solidi. 

Sonosi egualmente serviti con vantaggio del telare a doppia croce di S. Andrea, 
come quello delle vetture della strada di Gloucester. 

Il telare della vettura di lusso della strada di Versaglia (riva sinistra), non porta 
che due molle sul mezzo delle quali si esercita lo sforzo di trazione, mentre quello 
di compressione agisce alle estremità. 

Questa disposizione dell'apparecchio di urto e di trazione è molto economica; 
ma siccome il peso delle molle di trazione e di urto agendo sull'estremità, tende 
a curvare il telare nel senso verticale, si è forzati di allontanare le sale più ancora 
che nelle diligenze della strada da Londra a Birmingam, e lo sforzo di trazione 
o di compressione non agendo più su di un sistema di molle indipendenti dal te- 
lare, tendono a dislogare quest'ultimo affaticandolo molto. 

Le molle di sospensione sono collocate fra le due stanghe come nelle vetture 
della strada di Bristol. Abbiamo già fatto conoscere li vantaggi e gl' inconvenienti 
di questa disposizione. 

La tav. F 13 rappresenta alla scala del decimo tutti i ferramenti del tolaro che 
abbiamo descritto. La leggenda fornisce la spiegazione necessaria alla sua in- 
telligenza. 

Sulla strada ferrata d' Orleans si è adottato nell'origine un telare simile per 
l'assieme della costruzione, ad eccezione che le molle di sospensione, in luogo di 
essere poste fra le due stanghe, si trovano al di sotto della stanga inferiore. 

Questo telare è stato abbandonato sulla strada d'Orleans come su quella della 
riva sinistra, e cambiato con un telare semplice nel quale l’apparecchio d’urto e 
di trazione riposa sul mezzo del telare. 

T«ltro beigio. Il telare impiegato sulle strade belgie per le vetture di prima, di seconda e di 
terza classe (vedi tav. F 1 fig. 1-10), è composto di quattro traverse e di due stan- 
ghe che riposano sù delle traverse alle quali esse sono incavicchiate. Le ruote sono 
collocate fra le traverse al difuori delle stanghe. 

Le casse, il di cui fondo è formato da due quadri indipendenti, rappresentati 
fig. 2 tav. F 1 , riposano sulle stanghe. 



Digitized by Google 



DEI telasi. 



197 

Questi quadri , benché facenti parte delle casse, possono essere considerati 
egualmente come appartenenti al traino o al suo telaro, giacché essi vi sono legati 
invariabilmente e servono a guidare gli apparecchi di trazione e di urto. 

Le piastre di guardia rappresentate nella tavola di dettaglio F li, fig. 3, e 3, 
sono posate al difuori delle ruote , da una traversa all'altra, e fissate a queste tra- 
verse medianti aggetti in squadro, come si vedono alle fig. 3 e 3,. 

Le molle, riposanti sulle scattole a grasso, portano il telaro sospeso alle loro 
estremità per quattro delle traverse. 

Le molle di urto e di trazione sono collocate alle estremità del traino. Li piu- 
macciuoli sono a piombo delle stanghe, e scorrono come le estremità delle 
molle in pezzi speciali di ghisa. 

Il telaro belgio presenta varj inconvenienti gravi. 

Non essendo traversato da alcun pezzo obliquo, si deforma facilmente e le sale 
perdono il loro parallelismo. 

Le stanghe posanti sulle traverse in una grande distanza dalle estremità , e le 
molle che servono di appoggio al sistema essendo fissate alle estremità, il carico fa 
piegare le traverse. Si sa che un pezzo di legno si curva progressivamente sotto un 
carico anche molto piccolo. Da ciò adunque nasce una nuova causa tendente a cam- 
biare la forma del telaro. 

La cassa essendo fissa al traino, le riparazioni divengono difficili, e per conse- 
guenza costose. 

Le molle di urto e di trazione, finalmente trovandosi come nei telari della vet- 
tura di lusso della strada di Versaglia (riva sinistra) alle estremità dei telari, pre- 
sentano li stessi inconvenienti. Nonostante, siccome esse sono molto più leggiere, 
il telaro prova meno fatica, almeno in ciò che concerne l'azione del peso delle molle. 

Il telaro delle vetture alemanne (fig. 1 3 , tav. F24) ha molta analogia con quella 
delle vetture belgie; gli è superiore però, perchè consolidato da una croce di 
S. Andrea. 

Li ferramenti nel doppio telaro delle diligenze di S. Germano tav. F 7, fig. 1-5, 
sono in molto minor numero che in quello della strada da Londra a Birmingam. 



Telaro ale- 
manno. 



Telaro delle 
vetture di San 
Germano. 
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Questo telare è molto più semplice di costruzione e presenta meno congiunzioni, ma 
quanto l' ultimo, manca di rigidità, giacché malgrado il peso delle molle collocate 
nel mezzo , esso si curva alle estremità. Questa deformazione del telaro viene 
egualmente perchè le sale non sono poste esattamente al di sotto del centro di gra- 
vità di ciascuna metà della cassa. Questa disposizione, benché teoricamente la più 
conveniente, ha sempre per conseguenza l'abbassamento delle estremità della vettura. 

Tal sistema presenta come lutti gli altri dello stesso genere l’ inconveniente 
di esiggere delle molle di una grande lunghezza, pesantissime e costosissime. 

Se discendiamo ai dettagli di costruzione, troveremo che il gambo dei piumac- 
ciuoli è quadrato. Li gambi quadrati non valgono giammai quanto li gambi tondi, 
l'aggiustamento è diffìcile e dispendioso- Quello delle vetture di S. Germano, co- 
strutte in un'epoca in cui si mancava ancora di esperienza, sono inoltre, di troppo 
piccole dimensioni. 

La congiunzione delle molle col gambo del piumacciuolo, tav. F 8, fìg. lei „ 
è troppo complicata. È sufficiente che il gambo poggi sulle molle con la sua estre- 
mità coinè nelle vetture della strada da Londra a liirmingam. 

Le piastre di guardia sono troppo lunghe, troppo sottili, non sono fissate ab- 
bastanza solidamente alle stanghe. 

Le scattolc a grasso non sono convenientemente guidate. 

Gli incastri sono troppo corti. Essi dovrebbero strofinare in tutta la loro al- 
tezza contro la piastra di guardia. Si è evitato, dandogli più lunghezza, lo stro- 
finamento che ha luogo contro le briglie delle molle, strofinamento che consuma 
tosto queste briglie , e le sposta. 

Il telaro dei vagon di seconda classe della strada di S Genoano , tav. F ", 
tìg. 6-10. differisce essenzialmente da quello delle vetture di prima classe. È sem- 
plice, e non aveva in origine nè molle di urlo, nè molle di trazione. Ma l'espe- 
rienza ha ben presto condotto all'addizione di queste molle. 

Questo telaro che. comparativamente a quelli che abbiamo studiati finn a que- 
sto momento, sembra offrire un'eccesso di solidità, si curva ancora: ma è da ri- 
marcarsi che le sale delle vetture di 2' classe della strada di S. Germano sono 
troppo prossime come quelle delle vetture di prima classe. Si trovano ancora li 
stessi difetti nelle piastre di guardia e nelle scallole a grasso. 
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Il telaro delle vetture della strada di Versaglia (riva destra) è quasi simile a 
quello dei vagon di seconda classe della strada di S. Germano. Esso non differisce 
che nell’arpione che si trova nel mezzo del telaro nei vagon di S. Germano, il quale è 
rimpiazzato, nelle vetture di Versaglia, da quattro traverse che servono di appoggio 
alle estremità delle molle di urto e di trazioaefVedi la tavola F 8), e nella freccia 
la quale non si prolunga da ogni lato che fino all' ultima di queste traverse, affi- 
ne di far luogo agli apparecchj dei quali queste molle costituiscono i pezzi 
principali. 

Tal sistema funziona bene, ma esige quattro molle , il di cui peso carica, 
oltre misura, l' estremità del telaro, sul quale reagiscono li sforzi di trazione che 
le molle debbono sopportare. 

Questa disposizione presenta inoltre tutti gl’ inconvenienti dell' impiego di un 
solo piumacciuolo , inconvenienti che indicheremo più avanti trattando delle mute 
(attelages) (d). 

Il telaro delle vetture della riva sinistra, tav. F 10 fig. 7, è come si vede soli- 
damente stabilito col mezzo di due forti stanghe, di una croce di S. Andrea, com- 
posta di due pezzi centinati a fuoco, fissali agli angoli e cavicchiali nel loro mezzo 
aduna frecciachcsi estendein una sola parte della lunghezza del traino.e di cinque 
larghe traverse che sostengono il tavolato della cassa in punti rappprossimatissimi, 
che servono nello stesso tempo di guida ai gambi degli apparecchj di trazione. 

L'impiego dei pezzi centinali è stato evitato senza inconveniente in un se- 
condo modello dello stesso telaro, ed in un terzo modello, fig. 2, tav. F 10, l’uno 
e l’altro menzionati più in dietro pag. 193. Si è inoltre, in quest'ultimo, miglio- 
rato il sistema di traverse, che, nulladimeno era già molto soddisfacienle. La croce 
di S. Andrea, nel primo modello, rincontrava le stanghe in un'angolo troppo acuto; 
si è rimediato a questo difetto sostituendo a questa croce unica una doppia croce. 

In quanto all'apparecchio di urto e di trazione, per la descrizione del quale 
rinviamo alla leggenda, si vede che è semplicissimo, che non esige se non 
delle molle di piccole dimensioni , e che non tende a deformare il telaro pel suo 
peso, nè l'affatica per l'azione o la reazione delle forze applicate alle molle. 

Le piastre di guardia sono disposte in modo che il rango inferiore delle cavic- 
chie che le fissano alla stanga, quale deve offrire la maggior resistenza, comprende 

(d) Mute di cavalli o gubbie. 
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uno grande lunghezza di legno. Si evita cosi, che in un'urto od in ogn’ altra di- 
sgrazia le stanghe si fendano. 

Se adunque sì considera l'assieme del telaro della riva sinistra, si trova posto 
in buonissime condizioni; anche questa parte del materiale della strada della riva 
sinistra, non ha, per più anni, abbisognato di quasi alcuna riparazione. 

Non gli si può rimproverare che un grave difetto , quello di non ammet- 
tere che un solo piumacciuolo, come il telaro della riva destra , e delle casse 
di un sistema analogo in uso sulla strada da Newcastle a Sunderland (Brandling, 
junction. Railway). 

Li lelari delle vetture della strada di S. Etienne, tav. F 22 e F 23, sprovve- 
duti di croci di S. Andrea e male uniti , debbono essere soggetti a deformarsi. 

Nelle vetture a quattro ruote di questa strada, le sale essendo molto prossime, 
il traino deve curvarsi e la cassa deve avere un sbarcolamento continuo disgusto- 
sissimo pei viaggiatori. Questo movimento non ha luogo, certamente, nelle vetture 
a sei ruote. Più avanti, come lo abbiamo giù annunziato , tratteremo compieta- 
mente, all'articolo delle casse dei vagon, degli avvantaggi e degli inconvenienti 
rispettivi delle vetture a quattro, a sei e ad otto ruote. 

Le molle trovandosi fra due stanghe, non ci pajono convenientemente disposte. 
Gli appoggi sono troppo lontani dalle mote. Il grassaggio deve essere difficile. 

Il telaro è troppo stretto perchè si possa stabilire la cassa solidamente con la 
larghezza che conviene. 

Dobbiamo dichiarare ancora, che non siamo in alcun modo partiggiani delle mote 
esteriori con fusi intcriori. Questa disposizione, benché se ne sia detto, ci pare 
molto pericolosa. Senza dubbio se, nel caso di rottura, la sala si spezza al di den- 
tro della scattala a grasso, come si è supposto in varie esperienze fatte con delle 
locomotive sulle strade da Londra a Birmingam, la mota si regge sulle spranghe , 
ma se al contrario, la sala si spezza a raso del barile, disgrazia che ha avuto luogo 
precisamente sulla stessa strada, come per smentire il risultato delle esperienze, 
la ruota si distacca intieramente dalla vettura, e la sortita immediata dalle ruota je 
o la caduta della cassa diviene inevitabile. Ora, si giudichi quale è più evitabile, 
se la rottura a raso al barile, ovvero quella in qualunque altro luogo. 

Il sistema delle scattale a grasso è semplicissimo, ma suppone che si serva di 
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olio per l'ingrassaggio, ed avanti di cambiare il grasso, si generalmente preferito, con 
l’olio, vi sarà luogo a fare delle esperienze comparative, affine di conoscere la spesa, 
lo strofinamento ed il consumo delle sale (e). 

Quanto al merito reale delle molle di trazione, non possiamo che stupirci 
dell'opinione favorevole espressa a questo riguardo dall’ingegnere della strada di 
$. Etienne, allorché noi sappiamo che si è rinunziato quasi generalmente all' usar- 
ne , in particolare allorché lavorano quanto nei vagon. Potrebbero essere sottopo- 
ste a nuove prove. 

L’ attaccatura non ci sembra perfetta , li fusti sono mal guidati od anche non 
lo sono affatto. Le forbici sono pesanti, mal sostenute, ed escludono l’impiego 
dei tenditori. 

Finalmente , riassumeremo la nostra opinione sull'apparecchio di urto e di tra- 
zione delle vetture di S. Etienne , dicendo che questo apparecchio sente di fer- 
raccio e sembra piu opera da fabbro che da meccanico. 

Il telaro della strada da Parigi a Rouen, tav. F 20, è fra tutti i telali che 
conosciamo, uno dei più semplici e meglio combinati. 

L'assieme è maschio. Tutte le parti sono solide e bene unite. 

Le molle di urlo e di trazione simili a quelle di sospensione sono di un peso 
ragionevole e non rischiano di affaticare il telaro giuocando , in conseguenza dei 
sforzi che li fusti gli trasmettono. 

Li fusti o gambi dei piumacciuoli sono forgiati di un solo pezzo con la piastra 
che porla il disco di legno. È facile di stabilirli in questo modo, allorché si é con- 

(«) L’ ingrassaggio dalie parli soggette a confricazioni per qualunque movimento o rotatorio verticale 
cd orizontale , ovvero di strofinamento per sndi rivieni ed ingranaggi , h uno degli articoli princi- 
pali di manutenzione tanto delle macchine locomotive che dei tender e vagon. Varj sono i mezzi iT io- 
grassaggio fino ad ora impiegati- Deve rcpntarsi fra questi per migliore quello che meglio adempiendo 
la condizione di tener lubrico il contatto dì due peni che hanno l’ufficio di confricarsi, pià ne diminui- 
sce I’ attrito e la spesa. 

Li grassi impiegati sono il sevo , il grasso animale, di bove, di porco o di castrato , il grasso degli 
ossi , f olio di piede di bove , quello di olivo, di lino ecc. soli o mischiati. Una mescolanza riesciti mi- 
gliore delle altre è di 15 a 20 parti dì piombaggine ridotta in polvere finissima ed 85 o 80 di grasso animale. 

Le sostanze impiegate per V ingrassaggio delle sale si pongono nelle seattole a grasso in stato denso 
nelle quali sono rese liquide dal calore prodotto dall’ attrito , ed in questo stato passando pei fori delle 
seattole colano fra le sale ed i cmemctli. Le altre parti confricanti sono ingrassate ogni volta che il bi- 
sogno lo richiede o a mano o mediami pennelli intrisi nel grasso. 

26 



Telaro delle 
vetture della 
strada diBouen. 
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Differenti va- 
rietà di casse. 



Casse dei va- 
gati d'insabbia- 
mento. 



venientemente provvedati di stigli , e si rimedia cosi alla poca solidità delle pia. 
sire ribattute. 

Noi abbiamo già espresso un' opinione favorevole sulla disposizione delle molle 
di sospensione, aventi poca freccia: esse sono molto flessibili. 

Le scattole a grasso hanno, a nostro credere, un difetto, quello cioè di lasciar 
penetrare la polvere sul fuso della sala , dalla parte posteriore che non è garantita 
come nelle vetture delle altre strade ferrate stabilite nei contorni di Parigi. 

Abbiamo descritte le differenti specie di telari che portano le casse dei vagon 
del materiale difinitivo. Ci andiamo ad occupare attualmente delle casse stesse, la 
di cui forma varia, come abbiamo detto, secondo l'uso al quale il vagon è destinato. 

Incominccremo da quelli dei vagon d' insabbiamento, che abbiamo classificati 
piè alto immediatamente dopo i vagon di terrazzamento. 

La cassa dei vagon d'insabbiamento è ordinariamente una semplice cassa piatta 
poco profonda, non differendo da quella dei vagon di terrazzamento che nel non 
essere suscettibile di rovesciarsi e di vuotarsi da una delle estremità: questa cassa 
è caricata e vuotala alla pala. Interessa che essa sia larga e piatta, affinché si 
possa scaricare la sabbia prontamente. 

Si sono provati alla strada di Versaglia (riva sinistra) dei vagon d'insabbia- 
mento con casse profonde che si vuotano per una cataratta senza che si fermi il 
convoglio: ma la sabbia scorrendo qualche volta nella sua caduta sulle spranghe , 
si è provata qualche difficoltà a servirsene, e non sembra che il risultato ottenuto 
fino ad ora con questi vagon, sia vantaggioso a segno da poterne raccomandar l' uso. 

Se queste casse, essendo di gran dimensione, divengono pesantissime quando 
sono piene di sabbia , si pongono sopra a sei ruote come nella strada di S. Ger- 
mano e sulle due strade di Versaglia: ma esse non sono portate che su quattro 
ruote su di altre strade ferrate ove la loro capacità è minore. 

Si è qualche volta, affine di trarre partito dal materiale provvisorio dei sterri, 
provato d'impiegare i vagon di terrazzamento come vagon d'insabbiamento. Que- 
sti ultimi affaticano molto la via , perchè non sono sospesi e perchè la costru- 
zione ne è generalmente mollo grossolana, riguardiamo questo genere di eco- 
nomia come malissimo inteso. L'uso dei vagon con ruote di ghisa già in parte 
consumate e sovente di piccolo diametro, è pericoloso. 
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Sulle strade ferrate , le mercanzie sono generalmente poste su dei vagon spe- 
ciali; esse non sono, come nelle diligenze delle strade ordinarie, caricate sull'im- 
periale, o almeno vi sono caricate in piccola quantità. Questa ripartizione del peso 
sulle strade, di ferro è senza dubbio preferibile perché diminuisce l'altezza del 
centro di gravità delle vetture, ed in conseguenza la tema del rovesciamento; così 
si vedono da qualche tempo, anche sulle grandi strade, delle vetture ripiene esclu- 
sivamente di viaggiatori, accompagnate da frugoni non portanti che mercanzie. Se 
l'uso di separare cosi li viaggiatori dalle mercanzie non si è molto sparso fino ad 
ora è certamente perchè le diligenze delle strade ordinarie non trovano che rara- 
mente il loro carico completo in viaggiatori ed in mercanzie, per cui diviene ne- 
cessario di riunire li due generi di oggetti di trasporto affine di traire un miglior 
partito dal motore aumentandone il rapporto del peso utile al peso morto. Sulle 
strade ferrate, si deve egualmente applicare a diminuire il carico inutile; ma sic- 
come il motore non è tanto costoso , e sviluppa sovente un’eccesso di potenza, si 
cura meno questa considerazione, e si sacrifica l’economia alla sicurezza. 



Distribuzione 
del peso nelle 
vetture delle 
strade ferrate. 



Il carico delle mercanzie sull'imperiale dei vagon servienti al trasporto dei 
viaggiatori nelle strade ferrate, trovandosi nullo o piccolissimo , quello dei viag- 
giatori può naturalmente divenire altrettanto più considerabile. Le casse dei va- 
gon sono per questa ragione molto più grandi di quelle delle vetture ordinarie , e 
pel comodo dei viaggiatori sono il più delle volte, almeno nei vagon di prima 
e seconda classe, divise in più scompartimenti. 



Le casse delle berline o vetture di prima classe , sulle strade inglesi e su quelle 
dei contorni di Parigi, offrendo la riunione di tre casse da berlina ordinaria di 
giusta grandezza, o di due casse da berlina e una cassa da capriolò, sono altresì 
divise in tre scompartimenti. Altre volte, composte di due casse da berlina ordi- 
naria e di duo casse da capriolò , presentano quattro scompartimenti. 



Casse delle 
vetture da viag- 
gia lori. 

Disposizioni 

generali. 



Sulle strade ferrate belgie, su varie strade alemanne e sulla strada da Bàie a 
Strasburgo, le casse non sono più a superficie convessa come quelle di Berlino; 
le pareti sono piane, e le divisioni interne, ordinariamente al numero di tre, non 
sono più accusate all' esterno, come nelle berline , per l’ inflessioni della su- 
perficie. 



Ve ne sono delle simili nelle vetture di seconda classe più particolarmente 
chiamate vagon sulle strade ferrate dei contorni di Parigi, e nelle quali si contano 
tre o quattro scompartimenti. 
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Lunghezza. 



In certi vagon di terza o di quarta classe, ed ancora in quelli di seconda 
come quelli della strada ferrata bolgia , e della strada da Bàie a Strasburgo rap- 
presentata nella tav. F 11, fig. 1—8, le suddivisioni sono completamente soppres- 
se. Questi vagon sono incomodissimi pei viaggiatori quali non possono appog- 
giarsi. 

Si sono stabiliti in qualche caso dei sedili sull' imperiali. Li viaggiatori collocati 
in questi sedili sono ordinariamente molto incomodati dalla corrente di aria , e 
dalle piccole particole di coke scappate dal camino della locomotiva che li stra- 
scina, nulladimeno essi sono ricercatissimi nella strada di Versaglia (riva sinistra) 
i di cui traggitti sono sempre cortissimi. 

Per collocare il più possibile di viaggiatori nelle casse delle vetture im- 
piegate sulle strade ferrate , conviene adottare il massimo della larghezza per- 
messa dalle dimensioni della carreggiata e della zona fra le carreggiate. Aumen- 
tandone la lunghezza al di la di certi limiti, si accresce oltremisura la distanza 
delle sale, ed in conseguenza la resistenza nelle curve. 

Il massimo di larghezza che si è dato alle casse delle vetture sulle no- 
stre strade dei contorni di Parigi , nelle quali la distanza delle spranghe è 
di 1“ 50, mentre è la larghezza della zona fra le vie di 1“ 80, è di 2 m 40. Si pos- 
sono allora collocare su ciascun seditore cinque viaggiatori. 

Le casse non essendo composte che di tre scompartimenti, la lunghezza di ogni 
scompartimento può essere calcolata in modo che soddisfi il viaggiatore il più 
esiggenle. 

Sulla strada di Rouen, ogni scompartimento di cassa da berlina ha 1 “ 60 di 
lunghezza, e su quello di Orleans 1™ 65 (vedi tav. F 19). Sulla strada di Hirmiu- 
gam, questa lunghezza è di l m 55 soltanto (vedi la tav. F 2 fig. 3): sulla strada di 
Versaglia (riva sinistra) di l m 73 per le vetture ordinarie (fig. 3, tav. F 12), e 
di 1™ 83 per le vetture di lusso; sulla strada di S. Germano, di 1 “70 (fig. 3, tav. F 7). 
Pensiamo che conviene ristringersi nei limiti di l m 60 e di 1" 70. (fig. 3, tav. F 7). 
È inutile di sorpassare 1™ 70, previsto non ostante che lo spazio sotto i sedili sia 
libero in modo da poterci alluocare le gambe stendendole. Al di sotto di 1 " 60. la 
vettura diviene incomoda pei viaggiatori di alta statura. 

Le casse dei capriolò non debbono avere meno di l m 13 di lunghezza, come 
quelle della strada di Versaglia (riva sinistra). Quelle della strada di Versaglia (riva 
destra) che non hanno 1” 13, sono troppo corte. Alla strada d‘ Orleans, hanno im- 
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piegato , pel lungo tragitto, delle vetture composte di due casse da berlina e una 
sola cassa da capriolè. La cassa da capriolò ha fino ad 1 m 85 di lunghezza e li posti, 
nel numero di tre soltanto, sono separati da bracciuoli come nelle berline inglesi. 

Allorché le casse dei vagon di seconda classe sono divise m quattro scompar- 
timenti come alla strada ferrata di Versaglia (riva sinistra), non è più possibile 
di conservare una lunghezza di t“ 60 in ogni scompartimento. Quella di l'“ 375, 
adottata su questa strada (vedi tav. F 9, Gg. 6), è rigorosamente sufficiente , ma 
allora convien dare più di altezza ai sedili. 

Si sta comodamente essisi sii dei sedili larghi 50 centimetri, come su quelli delle 
berline della strada di Rouen. Dei seditori di 43 centimetri sono sufficienti pei va- 
. gon di-seconda classe ( tav. F 9 ). 

È conveniente che le casse delle vetture abbiano una certa altezza , affine che 
i viaggiatori possano restare assisi sui banchi col loro cappello senza toccare 
T imperiale . e sortire o entrare nell' interno senza abbassarsi troppo. L' altezza 
di 1“, 50, adottata sulla strada di Versaglia (riva sinistra) dopo varie prove, ci sem- 
bra conveniente. 

Vi sarà vantaggio nulladimeno di aumentare quest'altezza, affine di poter ven- 
tilare la vettura nella sua parte superiore come si è fatto alla strada di Bristol (vedi 
tav. F 4). L'imperiale non essendo caricato, non si cambierà in tal modo sensibil- 
mente la posizione del centro di gravità'delle casse. 

Nelle vetture ordinarie l'imperiale non si scalda che debolmente, perchò esso 
è ricoperto dalli bagagli : è tutto differente nei vagon da strada ferrata ove esso è 
battuto direttamente dai raggi del sole. 

Sulla strada da Bàie a Strasburgo si mettono, in estate, su ciascuna cassa, due 
ventilatori cilindrici di circa trenta centimetri di diametro, composti di tubi con- 
centrici ricoperti di no piccolo tetto di latta. Delle aperture, praticate in questi 
tubi , coincidenti ove sono chiusi in conseguenza di un movimento di rotazione 
che s'imprime al tubo esteriore, e la corrente di aria dovuta alla velocità del con- 
voglio è sufficiente per rinnovare l' aria attirandola dalla parie superiore. È il viag- 
giatore stesso che, col mezzo di un bottone che è alla sua portata, manovra l’ap- 
parecchio e regola il tiro. 

Si studia al presente per apportare qualche miglioramento a questo appa- 
recchio che non funziona sempre in modo soddisfacente. 



Al lem. 



Ventilatore im- 
piegato alla 
strada da Bile 
a Strasburgo. 
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Cesse coper- 
te o non coper- 
te, guarnite o 
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Siccome importa che sulle strade ferrate in particolare , i viaggiatori possano 
montare rapidamente in vettura e discenderne egualmente, affine di diminuire la 
perdila di tempo alle stazioni, conviene che li sportelli siano in gran numero e 
più larghi possibili. 

Nel bclgio. si servono di vagoli di terza class** a trenta posti , nell' interno dei 
quali non si può penetrare che per due sportelli uno per ogni lato. Ne risulta una 
grande lentezza nel servizio, e molto incomodo pei viaggiatori, quali non possono 
arrivare in certi posti o lasciarli che passando al disopra dei banchi ed incomodando 
i loro vicini. Questo inconveniente si fìi sentire al più alto grado sulla strada fer- 
rata da Bàie a Strasburgo, ove s'impiega il materiale bclgio. ed ove le stazioni 
sono numerosissime. 

Si deve generalmente praticare uno sportello per ogni lato, almeno . ogni due 
sedili sui quali i viaggiatori sono assisi in senso opposto, allorché li seditori sono 
collocati trasversalmente su tutta la larghezza della cassa. Quando sono collocati 
trasversalmente su di una parte della larghezza soltanto, come nei vagon a otto 
ruote rappresentati tav. F 11. o longitudinalmente come nei nuovi vagon belgi , 
se ne può diminuire il numero. 

Li sportelli delle berline della strada di Versaglia (riva sinistra) hanno l m 60 
di larghezza. È bene di conservargli questa dimensione. 

Le casse dei vagon pel trasporto dèi viaggiatori , non differiscono solamente 
per le loro dimensioni; esse sono coperte o non coperte , chiuse sul lato o non 
chiuse, non guarnite, guarnite parzialmente o completamente guarnite. Si è quasi 
sempre assisi: qualche volta però si stà ritti. Sù varie strade ferrate inglesi, su 
quella da Mancester a Londra particolarmente, e sulla strada ferrata badoense, 
si fa uso di vagon ove li viaggiatori si trovano ritti, semplicemente appoggiati 
contro una parete verticale. 

Li vagon di terza classe nella strada da Londra a Birmingam. sono coperti ; 
ma non vi è nè guarnizione alle spalliere, nè cuscini, li viaggiatori vi sono seduti 
su semplici banchi di legno. Su di altre strade ferrate non è guarnito che il 
banco, e la spalliera è restala nuda. Nei dintorni di Parigi, nelle strade di Versaglia 
e di S. Germano, tutti li vagon sono intieramente guarniti. Siccome è dell'interesse 
dell' intrapresa di attirare i viaggiatori nelle vetture di prima classe, stabilendo 
una differenza più grande possibile fra queste vetture e quelle di seconda classe 
o di terza, si stupirà che le compagnie concessionarie della strada di Versaglia e 
di S. Germano abbiano rese le vetture di seconda classe, guarnendole intieramente, 
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quasi cosi belle e comode come quelle di prima: ma faremo osservare che, su queste 
differenti strade le tariffe sono alte, che li viaggiatori sono divisi in due classi sol- 
tanto , e che finalmente il pubblico parigino avendo preso sulla strada di S. Ger- 
mano . aperta prima , 1' abitudine dei vagon guarniti , sarebbe stato diffìcile di 
non cedere alle sue esigenze sulle strade costruite posteriormente. Sulla strada 
d’ Orleans, nulladimeno, si cessò di guarnire le spalliere dei vagon di seconda 
classe, e non si serve per questi vagon che di cuscini imperfettamente riempiti. 

Li vagon intieramente scoperti sono eccessivamente incomodi, pei lunghi tra- 
gitti. quando il tempo è cattivo. Se dunque il Governo vuole, imponendo nel 
capitolato di oneri alle compagnie delle tariffe poco elevate pei viaggiatori dell'ul- 
tima classe, far godere la popolazione più povera del beneficio delle strade ferrate, 
sarà saggio, a nostro credere, perchè questo vantaggio che egli vuole assicurar- 
gli non sia illusorio . che egli prescriva di cuoprire tutte le vetture impiegate sulle 
strade di ferro. Noi dobbiamo aggiungere ancora che il governo belgio, che, prima, 
cedendo ai reclami del pubblico aveva giudicato a proposito dì far cuoprire le 
ultime classi de' vagon, li ha scoperti di bel nuovo, affine di allontanarne i viag- 
giatori che abbandonavano le vetture di prima classe. 

Il viaggiare nei vagon. in piedi, diviene affaticante per lunghi tragitti: ma ci 
è parso che sulla strada badoense, questo modo di trasporto non dispiaccia ai pae- 
sani che hanno corte distanze da percorrere per recarsi ai loro villaggi dai mer- 
cati vicini. Si permette loro di trasportare seco in questi vagon degli oggetti che 
dovrebbero, negli altri vagon, porre coi bagagli. Così gli operaj portano seco i 
loro attrezzi, e le femmine i loro canestri, che accostano alle pareti del vagon 
o posano sotto i piedi. 

Li vagon a posti in piedi sono impiegati in Inghilterra sulla strada ferrata da 
Birmingam a Gloucester. di Northern ed Easton, di Middland Counties,di Mancester 
eLeeds. di Mancester e Sheffield, da Mancester a Crewe, da Edimburgo a Gla- 
scow da Chester a Birkenhead, di Croydou, di Preston e Cow, di Urlster, di 
Norlh-Middland. 

In Francia, non se ne trovano che sulla strada da Alais alla Grand' Combe. 
L" uso di questi vagon che contengono un così gran numero di viaggiatori, per- 
mette di abbassare considcrabilmente le tariffe. Sulla strada di Alais , il prezzo 
dei posti dei vagon in piedi non è che di due centesimi per persona e per 
kilometro 

Il numero delle persone trasportate l'ultimo anno da tali vetture è di: 



N««*sìtà di 
cuoprire i ra- 
gon. 



Vagon in piedi. 
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62,759 sulla strada da Chester a Birkenhead. 



464,918 


— di Mancester e Crewe. 


747,102 


— di Mancester e Leeds. 


194,632 


— di Middland Countiers. 


66,388 


— di Croydon. 


170,915 


— di Ulster. 


1,706,714 





Si è, per soddisfare ai desiderj del pubblico, variata la nalura ed il prezzo dei 
posti , variando egualmente il modo di costruzione delle vetture. 

Risultano da una troppo grande moltiplicazione delle classe dei viaggiatori , 
forti imbarazzi pel servizio. Effettivamente, siccome l’uso ed i regolamenti obbli- 
gano a deliberare in ciascuna stazione dei biglietti per ciascuna classe, senza che 
si possa sapere quanti posti avrà per ogni specie occupati quando il convoglio ar- 
riverà, e siccome d’altronde le strade ferrate perderebbero uno dei loro vantagj 
principali , quello di offrire sempre al viaggiatore il posto che desidera, se fosse 
altrimenti , si è obbligati di lasciare altrettanti posti vuoti, e per conseguenza di 
strascinare un peso morto di vetture vuote molto più considerabile, quanto il nu- 
mero delle classe differenti è più grande. Inoltre il servizio di distribuzione dei bi- 
glietti è più complicato, e la partenza dei viaggiatori alle stazioni diviene più lunga. 

Sù certe strade ferrate nulladimeno vi sono quattro classe di vetture. Sulla 
strada da Bàie a Strasburgo, di Rouen e di Orleans, se ne contano tre; sulla 
strada di Versaglia, e di S. Germano, due soltanto. È vero che si possono consi- 
derare li viaggiatori del capriolò come formanti una terza classe , ma essendo po- 
chissimo numerosi, non danno alcun'imbarazzo, e d'altronde li posti del capriolò 
sono riguardati come posti di lusso, quali non si garantiscono che alle stazioni 
estreme. 

Il capriolò e ricercato dalle famiglie che vogliono restare isolate. Non vi si 
trova, sulle strade ferrale, il piacere di poter portare li suoi sguardi lontano avanti 
a se come nelle diligenze delle strade ordinarie , giacché la vista ò intercettata 
dalle vetture anteriori o dal tender. Sulle strade ferrate da Strasburgo a Bàie, nul- 
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ladimeno si sono costrutte delle vetture ove si è posto il capriolè per metà al di 
sopra dell" imperiale, io questo modo i viaggiatori godono del piacere di vedere 
la campagna in avanti del vagon. Si poteva temere che la resistenza dell’aria su 
queste casse di Capriolè divenisse considerabile; ma si è trovato che in estate, 
stagione unica in cui queste vetture sono ricercate, l'aumento di tiro è poco sen- 
sibile. 

Alla strada di Bristool ove sonosi potute impiegare delle vetture estremamente 
larghe a causa delle grandi dimensioni della carreggiata, si sono suddivisi in qual- 
che berlina li scompartimenti in due parti, mediante tramezzo stabilito seguendo 
la lunghezza. 

Il numero dei viaggiatori che portano le vetture delle strade ferrate è diffe- 
rentissimo. 

Le Berline a quattro ruote della strada da Londra a Birmingam non portano 
che sei viaggiatori in ogni cassa. Si è cessato di collocare dei posti di banchi 
sull'imperiale. Le vetture di prima classe sulla strada di Rouen, egualmente a 
quattro ruote portano ventiquattro viaggiatori ossia otto per ogni cassa'. Nelle an- 
tiche berline della strada di S. Germano ( tav. F 7) si allogarono trenta viag- 
giatori nelle casse, e sei salto banche dell' imperiale. Le berline della strada di 
Versaglia (riva sinistra) possono trasportare quarantotto viaggiatori, dieci in cia- 
scuna delle tre casse, e sedici .sull'imperiale. Non si collocarono nelle diligenze 
belgie che 18 viaggiatori; in quelle della strada da Bàie a Strasburgo se ne sono 
collocati trenta. 

Li vagon di seconda classe della strada di Rouen portano, come li vagon si- 
mili della strada d' Orleans, trenta viaggiatori, ripartiti in tre casse. Quelli della 
sinistra portano quarantotto viaggiatori in quattro casse, ossia quaranta nelle quat- 
tro casse e otto all'esterno. 

Nei vagon a posti in piedi provati nella strada di Versaglia (riva sinistra) 
fig. 6al0. tav. F 10, si sono collocati sessanta viaggiatori in sei casse. 

Nei vagon a sei ruote della strada da Aiv-la-Chapelle a Colonia, si trasportano 
cinquanta viaggiatori. 

Nelle vetture a otto ruote della strada da Vienna a Raab si fanno entrare fino 
a settantadue viaggiatori. 

27 
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Nella vettura ili lusso della strada di Versaglia (riva sinistra) tav. F 12 fig. 6 
tutte le finestre hanno la forma rettangolare. Nelle vetture ordinarie della stessa 
strada ed in quelle della strada di Rouen, le finestre poste a lato dei bandii hanno 
la forma indicata fig. 1. tav. F 12. Li viaggiatori che occupano i cantoni pos- 
sono allora appoggiarsi più comodamente die se tutte le finestre fossero rettango- 
lari , cosa che è conveniente principalmente se dovessero percorrere dei lunghi 
tragitti. 

Nelle vetture di seconda classe non si può dare luce che dalle finestre dei spor- 
telli e cambiare il votro, per l'altro finestre, con latta. Si evita, in questo modo, la 
spesa sensibilissima di manutenzione che necessita per la frequente rottura; dei cri- 
stalli di queste finestre causata dai viaggiatori. 

Si sono impiegale, per prevenire il rumore disgustoso del telaro, che scuole 
nelle finestre, delle piccole molle che spingono contro il telaro stesso. 

Si può inoltre, per evilare questo rumore, mettere un pezzo di lana fra il 
cristallo ed il legno. Ciò vale meglio che guarnire il telaro di drappo o di vel- 
luto come nelle vetture ordinarie, poiché esse sono troppo esposte alle intemperie 
dell' atmosfera, e le cernieri nouchè le particelle del cok vi si attaccano quando la 
stoffa è bagnata. 

Le tendine sono più commode che le stuoje, perchè possono aprirsi più o me- 
no, a volontà, cosa che non è possibile con le stuoje, che quando sono perfetta- 
mente stabilite c benissimo mantenute. Queste tendine scorrono su due ferri Cuna 
in alto, l'altra in basso. Esse sono più solide e costano molto meno di mamiten- 
zioue delle stuoje, che li viaggiatori guastano sovente forzandone le molle. 

Noi consigliamo adunque l'uso delle stuoje per le sole diligenze e quello dei 
ridò o tendine per le vetture di seconda classe- 

fi conveniente che tutte le finestre possano aprirsi, affinchè in estate si abbia 
il mezzo di fare entrare molt'aria nell'interno della vettura. Alla strada da Bàie a 
Strasburgo si è sofferto dell' incomodo non potendo aprire le finestre delli sportelli. 

La doppia tavola nella quale la finestra discende deve sempre essere aperta al 
di sotto, affinchè l'acqua e li pezzi di vetro non vi rimangano. 

Il pavimento delle casse è coperto in estate di un semplice tappeto leggiero, 
Dell'inverno si stende su questo tappeto una pelle di montone che, rialzandosi nei 
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due lati sotto li banchi, in nna specie di casse di legno, fa l’ effetto di saccoccia 
da piedi. 

Si servono ancora, in luogo di saccoccie da piedi, di casse di latta scaldate me- 
diami lumi o mediami mattoni, e finalmente di casse ripiene di acqua bollente. 

Li lumi si estinguono sovente e li mattoni brugiano i piedi o le vestimenla. 
Le Saccoccia da piedi sono di buon uso: li scaldatoj di acque bollenti, tanto como- 
di hanno il vantaggio di scaldare l' interno della vettore. È sufficiente di rinno- 
varvi l'acqua ogni tre ore, ma conviene perciò che siano rivestite sui lati e sul 
fondo di tavole che impediscano una dispersione troppo rapida del calore. Ag- 
giungiamo ancora essere necessario che siano costrutte di latta grossa stagnata , 
avendo quelle di zinco o di latta di commercio l'inconveniente di guastarsi per la 
pressione atmosferica. 

Li sportelli delle vetture nelle strade ferrate sono talora chiusi da un semplice 
meccanismo simile a quello delle vettore ordinarie, talora chiusi a chiave. Le 
chiavi, in quest'ultimo caso, sono nelle mani dei conduttori che soli possono aprire 
li sportelli stessi. 

Si rammenta che, nella disgrazia degli 8 Maggio, (fi attribuita la gravezza in 
parte all'essere le vetture chiuse a chiave. Questa specie dì chiusura è nulladimeno 
ancora prescrìtta dai regolamenti in Prussia ed in una parte dell'Aleniagna. 

• 

È incontrastabile che i viaggiatori provano una sensazione penosa nel non po- 
tere, in caso di disgrazia, sortire a volontà dalla vettura. I>a un'altra parte, si cita 
un grande numero di esempi di viaggiatori che si sono ammazzati o feriti perchè 
hanno voluto scendere precipitosamente dalla vettura in corso, in conseguenza di 
timore o per altre cause, e sembra dubbio che la chiusura delle vetture abbia tanto 
contribuito ad aumentare il numero delle vittime deli’ 8 Maggio come alcuni hanno 
fatto supporre. Li viaggiatori che sono periti sono stati probabilmente feriti in 
modo da non poter sortire anche dalli sportelli aperti, e li vagon che essi occupa- 
vano erano senza dubbio rotti in modo da offrirgli delle altre uscite. 

Non è soltanto alfine di prevenire certe specie di disgrazie che si è conservato 
in Alemagna l'uso delle chiavi per chiudere gli sportelli, ma è altresì a fine di ren- 
dere il servizio più regalare, la classificazione dei viaggiatori più perfetta ed il 
controllo sicuro e facile. 

Sulla strada Badoense, una chiave è posta alla portala dei viaggiatori in una 
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piccola gabbia di vetro. Essa è distinta sotto il nome di ndh-Schlussel (chiave di 
a (Tanno), e li viaggiatori non possono farne uso che rompendo la gabbia. La prima 
idea di fornire in questo modo ai viaggiatori un mezzo di aprire li sportelli, mezzo 
cui essi non son tentati d’ impiegare che in caso di disgrazia, è dovuto a M. Jobard 
direttore del museo dell' industria a Bruxelles. 

Le vetture essendo chiuse a chiave, siccome non vi è più manopola la di cui 
posizione indichi se lo sportello è aperto o chiuso, convien mettere nello sportello 
presso le cerniere una molla che lo forzi ad aprirsi se la guardia non lo chiuse. 

Sulla strada della riva sinistra le chiavi sono dirette da pezzi forati di ghisa, 
a bordi inclinati internamente, in modo che a incastrino sui quadri della serratura 
con la più grande facilità. 

Allorché si usano le manopole convien dargli la forma di un T, affinché a col- 
po d'occhio la guardia possa assicurarsi che tutti li sportelli son chiusi , e bisogna 
ancora, per maggior sicurezza, mettere nel basso dei sportdii qualche saliscendi 
che si chiuda a mano. 

Sulla strada della riva sinistra si sono impiegali dei saliscendi a molla che si 
chiudono da se stessi nello stesso tempo della chiusura delli sportelli. Le fig. 33 
e 34 tav. II. nel testo, rappresentano uno di questi saliscendi, de'quali si è restati 
soddisfattissimi. 

• 

Si sono prese queste precauzioni perchè spesso i viaggiatori salgono nelle vet- 
ture senza essere veduti, e chiudono li sportelli senza girare le manopole. Furono 
le manopole soppresse allorché si chiusero li sportelli a chiave. 

Sulle strade di Roueu e di Orleans, sonosi Gssate al corpo della cassa delle 
lunghe manopole quali offrono un punto di appoggio utilissimo ai viaggiatori che 
salgono nella vettura. 



Il peso delle vetture vuote essendo : 

KJL043. 

Pmo lidie tei- Per le diligenze sulla strada di Orleans, a 24 posti 3,345 

iure dello sire- 0 r ’ 

de ferrate. 

— sulla strada di Yersaglia riva sinistra, a 48 posti 3, 500 

— sulla strada da Londra a Birmingam, a 18 posti 3, 850 
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— sulla strada di Roueo, a 24 posti 4, 030 

— sulla strada da Bàie a Strasburgo, a 30 posti 2, 950 

Per le vetture di seconda classe, sulla strada d’Orleans, a 30 posti . . 3, 560 

— sulla strada di Versaglia (riva sinistra), a 48 posti 3, 600 

- — sulla strada da Londra a Birmingam 3, 220 

Per li sciarabà delle strade belgie e della strada da Bàie a Strasburgo . 2, 950 

Pei vagon scoperti delle stesse strade, a 30 posti 2, 650 

Pei vagon scoperti della strada di Rouen, a 30 posti 4, 085 

Pei vagon scoperti della strada d'Orleans, a 30 posti 2, 880 

Pei vagon di 3* classe sulla strada da Londra a Birmingam .... 2, 590 

— sulla strada di Rouen 3, 375 



Si Uova, supponendo le vetture completamente cariche di viaggiatori, ed am- 
mettendo per ogni viaggiatore un peso di 60 Kilogrammi, che il rapporto fra il 



peso morto ed il peso utile è 

• - 

Per le diligenze sulla strada d' Orleans di 2. 32 

— sulla strada di Versaglia (riva sinistra) 1, 20 

— sulla strada di Rouen 2, 80 

— sulla strada da Bàie a Strasburgo 1 , 63 

Per le vetture di 2* classe sulla strada d'Orleans 2, 00 

— sulla strada di Versaglia (riva rinistra) 1, 25 

— sulla strada da Parigi a Rouen 2, 26 



Digitized by Google 




DELLE CASSE DEI VAGO* DA VIAGGIATOSI. 



214 

— sulla strada da Bàie a Strasburgo 1, 60 

Si trova inoltre , tenendo conto del numero delle sale, che ciascuna sala porta 



in peso totale : 

Nelle diligenze da Bàie a Strasburgo : 

— della strada d'Orleans 2, 392 

— • della strada di Vcrsaglia (riva sinistra) 3, 1 90 

— della strada di Rouen 2, 735 



•Nei vagon di 2* classe, della strada da Bàie a Strasburgo 2,375 

— della strada d'Orleans 2, 680 

— della strada di Versaglia (riva sinistra) 3, 240 

— della strada di Rouen 2, 942 



Sarebbero adunque le vetture della strada di Versaglia (riva sinistra) che, se- 
condo questo quadro, darebbero il rapporto più favorevole Irà il peso morto ed il 
peso utile, e le di cui sale sopporterebbero il più forte carico. 

Fórse dovrà concludersi dalla rottura di un certo numero di sale su questa 
strada, che, sotto la pressione che ne risulta, convenga aumentare le loro dimen- 
sioni. 



Peso dell* di- 
ligerne ordina- 
rie. 



Nelle diligenze ordinarie a 20 posti completamente caricate si conta : 



KILOG. 

Pel peso della cassa vuota con coperta e cappotta. ...... 1,030 

Per quello del traino delle sale, e delle ruote 1, 070 

Peso medio di una diligenza vuota 2, 100 



Il peso totale di una diligenza e del suo carico non dovendo passare 
Kilog. 4, 700. 
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Quello del carico in viaggiatori ed in mercanzie, sarà di .... 2, 600 

11 rapporto del peso morto al peso utile è dunque circa .... */5 

Ed ogni sala porta 1, 800 

Le vetture a quattro ruote hanno su quelle a sei ed otto il vantaggio di me- 
glio prestarsi alti bisogni del servizio, e di esigere piattaforme giranti di meno 
grande diametro, di quelle a sei o ad otto ruote dei modelli alemanni ed ameri- 
cani. L' impiego delle vetture pesanti , come quelle a sei od otto ruote, diverrà 
svantaggiosissimo allorché sarà necessario aggiungere una vettura ad un convoglio 
per un piccolo numero di viaggiatori. 

Nelle vetture a sei ruote, le tre sale restano invariabilmente paralelle, come 
nelle locomotive inglesi o nelle vetture della strada d'Ah-la-ChapelIe in Colonia, 
ovvero esse possono girare di una piccola quantità, nollo stesso modo che nelle 
vetture della strada da S. Etienne a Lione. 

Nel primo caso, queste vetture si muovono più difficilmente nelle curve di 
quelle a quattro. Nelle seconde, giusta M.Locart ingegnere della strada di S. Etien- 
ne, Paccrociamento di resistenza al passaggio delle curve, è, al contrario , meno 
grande che quando si fa uso di vetture a quattro ruote le di cui sale sono paralelle. 

L'opinione di M. Locart sembrerà confermata daU'esperienza fatta sulla strada 
da Bàie a Strasburgo, con delle vetture a quattro ruote, in cui si dette un certo 
giuoco alle scariole a grasso nel senso dell'asse della strada, esperienza della quale 
abbiamo parlalo pag. 185, e pel giuoco lasciato a tutte le scariole a grasso delia 
strada da Parigi a Kouen. Se non ostante si avverte che la resistenza considerabile 
che si esercita all'entrata delle curve contro il risalto delle ruote che percorrono 
la fila di spranghe esteriore, deve tendere a far girare una sala mobile allontanan- 
dola dal raggio della curva in luogo di rapprossimarla, si sentirà la necessità di 
nuove prove sulla resistenza relativa delle vetture a sale fisse e delle vetture a 
sale mobili nelle curve. 

Che le sale siano fisse o mobili, le vetture a sei ruote hanno su quelle a quat- 
tro il vantaggio di essere meno soggette ai movimenti laterali ed ancora alle oscil- 
lazioni verticali, e meno pericolose in caso di rottura di una sala. 

Le casse dell» vetture a otto ruote essendo sempre portale su due traini a 
quattro ruote indipendenti l'uno dall'altro (vedi tav. F 11 e G 4), passano fatui- 
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meato nelle curve, ma hanno uu movimento ondulatorio disgustoso frà li due 
traini. 

Si potrebbe forse ottenere lo stesso grado di sicurezza con delle vetture a 
quattro come con quelle a sei o otto, in caso, di rottura di ana sala, fissando al 
telaro, nel prolungamento delle stanghe, dei pezzi saglienti che s'incastrinogli uni 
negli altri, lasciando tuttavia il giuoco necessario ai differenti movimenti. 

Nei vagon americani a otto ruote li due traini che sostengono la cassa non 
possono girare sotto la medesima, essi non si muovono attorno al perno che si 
lega alla cassa, se non della quantità necessaria al passaggio delle curve. 

Nei vagon ad otto ruote della strada da Bàie a Strasburgo (vedi la tav. G i) 
ogni traino può, al contrario, girare sotto la cassa di uua rivoluzione completa, co- 
sa che permette di far girare questi vagon sulle più piccole piattefonne, mano- 
vrando li traini uno dopo l'altro. 

Studiando le figure, si vede che la cassa , in questo movimento, poggia , col 
mezzo di due ruolelle (galets) a sostegno fisso, su di un cerchio di faro fissato 
alla parte superiore del telaro. Bisogna, acciò questo movimento possa aver luogo, 
che la cassa sia ad una più grande altezza del diametro delle ruote, cosa che, per 
le vetture dei viaggiatori principalmente è un inconveniente. 

Nei vagon a otto ruote li traini sono sostenuti, in caso di rottura di una sala , 
da piccole catene fissate alle casse, e le casse non poggiando che su due perni di- 
stanti spesso da 5 3 6 metri, sono armate di tiranti di ferro, ma qualunque forza si 
dia a questi tiranti, non si può evitare nel tragitto un movimento di oscillazione , 
incomodo pei viaggiatori, ed affaticante la cassa stessa. 

Conviene finalmente rimarcare che in questo sistema di vagon li urlatori sono 
collocati sulla cassa che sorpassa di molto il traino. È effettivamente sulla cassa 
che conviene meglio di stabilirli, mentre È la cassa la |>arte piò pesante di queste 
vetture, e se gli urti avessero luogo sul traino romperebbero prontamente i perni. 

DispoMiione Si cuopre l'imperiale di zinco, di rame, di tela dipinta, ovvero di cuojo. Il 
dell’imperiale, metallo si gonfia pel calore, e si strappa nel contrarsi pel freddo. La tela dipinta 
non è che imperfettamente impermeabile e fa un cattivo uso. 11 cuojo è molto pre- 
feribile (vedi il capitolato degli oneri delle vetture inglesi ai documenti). 

’ Gli imperiali debbono sempre essere bordati di larghe cornici scavate in gron- 
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da che ricevano le acque, e le conducano nella doccia di scarico posta alle estre- 
mità e fra le casse. 

Benché si carichino leggermente, interessa che siano molto solidamente stabi- 
liti acciò si possa camminare al di sopra senza pericolo. Alla strada di Corbegli, 
gl' imperiali mancano di solidità, e sono stati obbligati a rinunciare di porre al- 
l'esterno delle sedie che sarebbero state mollo utili. 

Si stabilirono con vantaggio delle ringhiere di ferro attorno all'imperiale per 
sostenere gli oggetti leggieri, come panieri, scattole da latte ecc., che si collocano 
al di sopra. 

Sulle strade come quella del Belgico, ove i conduttori passano da un vagon 
all'altro per raccogliere i biglietti durante il cammino del convoglio, si fissa in tut- 
ta la lunghezza della vettura una verga di ferro al disotto della cassa sulla quale 
cammina il conduttore, ed un'altra verga simile contro l’ imperiale sulla quale po- 
sa le mani per sostenersi. 

Avremo occasione, trattando piò avanti delle stazioni, di esaminare fino a qual 
punto questo mezzo di controllo, pericolosissimo principalmente in inverno per 
gl'impiegati, è il più vantaggioso. 

I soffitti delle vetture sono guarniti di tela cerata o di saja. La tela cerata ò 
di un'aspetto grazioso, si netta facilmente, ed intercetta l'acqua che filtrasse attra- 
verso all' imperiale. 

Si guarniscono inoltre in tela cerata i sportelli e stipiti delle finestre. 

Li specchi delle vetture delle strade ferrate debbono fabbricarsi di latta. 
M. Locart, non ostante dà, sulla strada ferrata da S. Etienne a Lione, la prefe- 
renza ai specchi di noce, fondandosi sull'essere li specchi di latta soggetti a defor- 
marsi per le alternative di temperatura. Noi non sapremmo approvare questa op- 
pinone. Risulta dalla nostra esperienza e dalle nozioni che abbiamo raccolte sulle 
principali linee delle strade ferrate, che li specchi di latta fanno un buonissimo 
servizio quando sono bene stabiliti. 

Sulla strada della riva sinistra si é impiegato il legno pei fregi solamente, e 
si é stali obbligati di cambiarlo con latta. Il legno ha l'inconveniente di fendersi, 

(a) In luogo di piastre deve dire soffitti* 

28 
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cosa die non avviene alla latta. Si preferisce per le vetture dei particolari perchè 
riceve una più bella vernice, e perchè queste vetture possono essere più facil- 
mente mantenute di quelle delle strade ferrate. La latta è impiegata d'altronde 
per tutte le vetture pubbliche. 

Si sono serriti, nell* origine, per le vetture delle strade ferrale di montatori a 
palette, posti avanti a ciascuno sportello. Le palette sono qualche volta di legno , 
qualche volta coperte di cuojo. Le palette sono state rimpiazzate con delle pia- 
stre che si estendono in tutta la lunghezza della vettura pel di cui mezzo può 
montarsi nella vettura e discenderne molto più facilmente. 

Nelle vetture helgie si è posta una scala di legno avanti a ciascuno sportello; 
cosa che è comodissima pei viaggiatori. Queste scale, che ordinariamente pene- 
trano nell'interno della vettura hanno da un'altro lato l'inconveniente di occcu- 
pare troppo spazio; perciò non sono esse in uso che sulle strade ove non si sono 
costrutti dei marciapiedi alle stazioni. 

In Francia, le compagnie sono obbligate dal regolamento di polizia ad illumi- 
nare l' interno delle vetture. Li lumi sono sempre collocati nell' imperiale. Quando 
essi si (rovauo sporgenti nel mezzo delle casse vi si urta sovente. £ meglio collo- 
carle sulla parete di separazione fra due casse. Si evita in tal modo l'inconveniente 
che abbiamo indicato, e si risparmia uua lanterna per vettura. Nella strada d' Or- 
leans si servono di lumi collocali nel mezzo delle casse ma disposti in modo da 
non formare aggetto al di dentro sull' imperiale. La fig. 35. lav. IH. nel lesto rap- 
presenta una di queste lanterne. 

Queste lanterne bruciano 0' ilri 023 per ora di accensione. 

Li conduttori dei vagon sono situati al di fuori su de' banchi d'imperiale, si- 
mili a quelli dei vagon della strada di Yersaglia (riva sinistra), tav. F 9, ovvero su 
dei banchi fissati dietro la vettura e racchiusi in gabbie vetrate, come nelle vetture 
della strada di Rouen (fig. 2, e 2 3 tav. F 19). 

Il loro servizio sulla strada di Rouen è meno incomodo perchè essi sono al 
coperto, c per questo è meno difficile. È ancora un'idea piacevole quella di averli 
collocati in modo che possano piti rapidamente discendere dalle vetture o mon- 
tarvi. Da un'altro lato essi sono nelle gabbie di vetro di questa strada esposti a 
più grandi disgrazie in caso di urto, e si è rimarcato nella strada di Orleans, ore 
sonosi egualmente provate le gabbie, che essi sono più soggetti a mancare al loro 
servizio. 
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Si è proposto per renderli più vigilanti, di diminuire l'altezza e la larghezza 
delle loro sedie sulle quali qualche volta si addormentano. 

Sulla strada di S. Etienne le vetture portano delle caropane, col mezzo delle 
quali le guardie comunicano col macchinista. Su delle altre strade si sono pasti 
nelle vetture dei segnali a disposizione dei viaggiatori : sulla strada di Orleans una 
specie di concerto o cariglione è stabilito sul tender, e la guardia o conduttore del 
vagon più prossimo alla macchina può metterlo in movimento col mezzo di una 
piccola corda: gli altri conduttori comunicano con lui col mezzo di bandiere o lan- 
terne. Tutte queste disposizioni ci sembrano molto utili. 

Si pongono la sera delle lampade di grande dimensione su ciascun convoglio; 
una sulla macchina collocata in testa, quattro sull'ultimo vagon. Queste lanterne 
sono di colore differente secondo il senso nel quale sono collocate. Esse debbono 
essere fissate ad una grande altezza, affine che non possano essere nascoste da og- 
getti qualunque di mezzana grandezza, o dagli uomini che si trovano accidental- 
mente sulla strada. Una disgrazia è avvenuta qualche anno fà . da Anieres. perchè 
le lanterne dell'ultimo vagon, essendo collocate nel basso, sonosi trovate nascoste 
dai viaggiatori; un convoglio non essendosi avveduto di un altro convoglio ferino, 
vi ha urtato al di dietro. 

Le quattro lanterne deU'ultimo vagon sono collocate agli angoli e sul lato, 
quelli davanti devono essere dello stesso colore della lanterna della macchina ; 
esse servono come queste a dare il segnale in avanti, e di più esse indicano al 
meccanico, allorché guarda in dietro, che non si è distaccato alcun vagon dal 
convoglio. 

Le lanterne di dietro, di un'altro colore, che deve sempre essere quello dei 
segnali di arresto, indicano la presenza dei convogli lasciati sulla carreggiata al 
conduttore dei traini che seguono. 

In qualche strada, non si pone che una sola lanterna in testa al vagon, ed una 
sola al di dietro. È prudenza d' impiegarne due in ciascuna delle estremità, perchè 
avviene spesso che una si spenga. 

La disposizione delle casse dei vagon ad otto ruote in uso sulle strade ameri- y Jgon amCTÌ _ 
cane differisce sensibilmente da quella dei vagon in uso sulle nostre strade ferrate, • otto rno- 
Noi ne diamo ima descrizione sommaria, estratta dalle note che noi dobbiamo alla 
gentilezza di M r . Oscar Galline. 



Lanterne a! 
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Le vetture da viaggiatori sulle strade americane (dette cara) sono di una sola 
classe. Le genti di colore non sono posti che dentro ai vagoli a bagagli. Essi sono 
di una grande lunghezza, riposano su due traini di quattro ruote ciascuno, e sono 
allargati al di sopra delle ruote. Nella camera, se può chiamarsi cosi, si trovano 
ordinariamente 24 piccoli banchi a due posti ciascuno, accomodati da ogni lato 
del vagon in modo da lasciare nel mezzo uno spazio vuoto assai largo per poter 
circolare (certamente come nella vettura tav. F 11.). 

Li banchi, in generale ricoperti di cuojo nero, sono a spalliera mobile acciò 
li viaggiatori possano a loro bell' agio collocarsi nel senso in cui si cammina o a 
rovescio. Queste grandi vetture camminano nelle due direzioni senza potere giam- 
mai essere girate alle stazioni. Nel mezzo della camera è una slufella di Ghisa, in 
forma di piccola colonna, sempre scaldata nella cattiva stagione, attorno alla quale 
si raggnippano li viaggiatori. Alle estremità della vettura sono delle piccole piat- 
lefonne che servono di entrala e di sortita, coperte da una letto ja e terminale da 
una barriera di ferro. Durante il tragitto li viaggiatori vi vanno a fumare, ma lo 
spazio non è assai largo perché vi si possa sedere. Quando il convoglio si rompone 
di più vetture si può circolare dall'ulta all'altra saltando lo spazio che separa le 
piatteforme. Ad uno degli estremi di ciascuna vettura è una piccola cammera ri- 
servata per le dame, simile a quella dei bastimenti a vapore. 

Altre vetture più antiche non hanno che una camera ove si sta assisi in qua- 
drato, appoggiando il dorso contro le quattro pareti. Tutti li piedi trovandosi riu- 
niti nel mezzo riposano su di una cassetta a stufa scaldata al di sotto ad ima delle 
estremità. Queste vetture sono incomodissime, e vi si soffre mollo calore. 

Allorché si tratta d'attraversare un liùme sul quale non è possibile di stabilire 
un ponte la strada felrata arriva da ogni lato fino al bordo, li viaggiatori discen- 
dono dalla vettura e si trovano trasportali, senza che abbiano mezzo di deviare 
dalla strada, su di un immensa barca a vapore, che parte appeua l'ultimo viaggia- 
tore vi ha posto il piede. Questa barca o scafa ha un timone da ciascun lato , in 
modo da non essere obbligati a perdere del tempo a girarla una volta giunta alla 
sponda. Giunti nell'altra riva, li viaggiatori rimontano nei vagon pronti a riceverli 
e continuare il loro viaggio immediatamente. 

In quanto ai vagon carichi di bagagli, sono trasportati sulle barche stesse , ed 
ecco come. La barca ha due ponti l’uno sopra all'altro; sul ponte superiore è una 
strada di ferro che si salda, col mezzo di ponti levatoia, alle carreggiate di ferro 
di ciascun lato del fiume Tutto ciò si fà in meno tempo di quello che impiegasi a 
spiegarlo. 
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(d più città degli stati uniti, principalmente a Nuova York ed a Filadelfia, delle 
vetture Omnibus potendo contenere più di cinquanta persone e trascinate da uno 
o due cavalli, circolano su delle spraughe di ferro immerse nel pavimento delle 
principali vie. 



§. 4. Dei vagon da bagagli. 

I vagon da bagagli stanno nel mezzo fra i vagou dei viaggiatori e quelli da 
mercanzie. La cassa è semplicissima : essa è quadrata di grandi dimensioni ed ha 
specchi di tavole molto solide, perché non si pieghino sotto il peso degli oggetti 
che vi si racchiudono. 

La soia disposizione particolare che presentano i vagon da bagagli e quella dei 
loro sportelli che dovendo essere grandissimi ed aprirsi ad ogni stazione, non si 
aprono girando su delle cerniere, ma rotolano su di un asta, o meglio su di una 
barra di fcrro piatto mediatiti ruotelle di ghisa, essendo guidala la parte superiore 
da una scanalatura. 

Si stabiliscono nell' interno delle casse varie tavolette per posare li piccoli og- 
getti; qualche volta uno scompartimento è chiuso a chiave per racchiudervi gli 
oggetti preziosi. Finalmente sulla strada d'Orleans. si sono riservati in questi va- 
gon dei posti pei cani. (Vedi lig. 1. 1 4 , tav. G 1.). 

Li vagon da bagagli debbono essere collocati in capo dei convogli, in prefe- 
renza a tutti gli altri, perché essi sono ordiuariamente di un peso minore, ed il 
carico non può distaccarsene come iu certi vagon da mercanzie, e cadere sulla 
carreggiata. 

Nei vagon da mercanzie caricati di pesi considerabili le sale sono più soggette 
a rompersi, e ciò accadendo gli attacchi sono raramente solidi abbastanza per sop- 
portare la cassa, che allora é pesantissima. 

Nei vagon a piattaforme od a casse piatte il carico é qualche volta mal fissato. 
È avvenuto sulla strada da Leeds a Selby un'inconveniente assai grave in conse- 
guenza della caduta di un pezzo di ghisa che, posto sul primo vagon, venne a di- 
staccarsi, e fece sortire dalle spranghe varj altri vagon. 

Li vagon da bagagli essendo collocati alla testa dei convogli debbono portare 
una guardia: conviene adunque stabilire su questi vagon un seditore, per la guardia, 
e devono essere sempre muniti di un freno. 



Disposizione 
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L'apparecchio di urto del vagon da bagagli è sovente doppio, come si vede fig. 1. 
tav. G 8. È evidente che in caso di arresto immediato, questo apparecchio sareb- 
be rotto quasi tanto facilmente quanto un'apparecchio semplice. È bene nulladi- 
meno di farne uso, non per altro che per tranquillizzare i viaggiatori, e perchè, 
esso addolcisce, sebene debolmente, l'urto nei casi ordinarj di fermala. 

§. 5. Dei vagon misti. 

Avviene spesso che in un convoglio non si possono soddisfare le domande dei 
viaggiatori con una sola vettura di una certa classe, e che una grande parte di posti 
resterebbero vuoti impiegandone due: è allora che si serve di vetture miste, cioè 
di vetture composte di casse di prima e di seconda classe, o ancora delle vetture 
composte di casse pei viaggiatori e di casse pei bagagli. 

Esistono di queste vetture miste sulla strada di Versaglia (riva sinistra), (vedi 
tav. F 10.) su quella da Bàie a Strasburgo, e sulla strada badoense (vedi tav. F 24). 
Nei vagon misti della riva sinistra, fig. 1 e 3, tav. F 1 0, li cassetti da bagagli es- 
sendo troppo stretti non servono che raramente. 

§. 6. Dei vagou da mercanzie. 



Le casse dei vagon da mercanzie sono, generalmente, scoperte e coperte con 
stoje. Le casse chiuse non servono che ai piccoli colli chiamati articoli da procac- • 
ciò ed agli oggetti pei quali è dannosa l'umidità, o che hanno molto valore. 

Le casse chiuse sarebbero incommodissime se si volesse servirsene per ogni 
sorta di mercanzie. Avendo i colli delle dimensioni differenti, non si potrebbero 
empire nè in larghezza nè in altezza, ed il carico ne sarebbe perciò difficilissimo. 

Li migliori, pei trasporti delle mercanzie, sono quelli a piattaforma con un bor- 
do di circa 20 o 30 centimetri soltanto. Li colli posti su questi vagon sono legati , 
e quindi coperti. 

Le coperte di tela ordinaria, di tela incatramata, o di cuojo sono fissate con 
delle correggie o degli anelli posti nel basso della cassa dei vagon. 

Le coperte di tela ordinaria sono eccellenti, quando sono tese conveniente- 
mente su di uno strato di paglia che ricuopre le mercanzie. 

Le coperte di tela incatramata sono soggette a prender fuoco. 



Digitized by Google 




DELLE CASSE DII VAGO DA HEICAftZIE. 



223 

Le coperte di cuojo sono troppo costose ed a causa della loro grande superfi- 
cie troppo pesanti da maneggiarsi. 

Conviene cuoprire i vagon da mercanzie l'estate, come l'inverno qualunque sia 
il tempo e la natura delle mercanzie: giacchi; le coperture non hanno per sco- 
po di preservare le mercanzie solamente dall'umidità, ma ancora dal fuoco delle 
macchine. 

Le coperte di tela putrefacendosi prontamente, si prova ora sulla strada da 
Bàie a Strasburgo d' intonacarle di visco marino. 

Sonosi fatti dei vagon da mercanzie speciali pel trasporto delle farine. Essi 
hanno dei bordi elevali di un metro circa, coperti di mia specie di tetto di cuojo 
a due pendenze. 

Conviene che i vagon da mercanzie siano di grande dimensione, alfine di po- 
tervi caricare facilmente gli oggetti che hanno un piccolo peso ma grande volume. 
Si diminuisce, in generale, lo spazio perduto ingrandendo la cassa. 

Sulla strada da Strasburgo a Bàie, sonosi servili di vagon da mercanzie nel si- 
stema Belgio, la di cui cassa non aveva al di la di 3 ,n . di lunghezza. Si sono tro- 
vati dei grandi vantaggi portandone le dimensioni a i ro . 70. 

Si adopera sulla stessa strada in qualche circostanza il grande vagon ad otto 
ruote rappresentato tav. G A. 

Studiando la leggenda di questo vagon si vedrà che può girare sulla stessa 
piattaforma come quello a quattro ruote . 

11 modo di costruzione dei vagon da mercanzie dipende nello stesso tempo dalla 
natura del movimento commerciale che alimenta la strada ferrata e dal suo modo 
di attivazione. . < 

Li telari dei vagon da mercanzie sono sempre semplici, ed hanno più del la- 
voro da falegname che da carrozziere o facocchio. 

In Belgico, e sù varie strade alemanne, si è in un grande numero di vagon da 
mercanzie, conservato il telare dei viaggiatori. Più generalmente nulladimeno, le 
casse dei vagon da mercanzie si appoggiano su delle forti stanghe sostenute diret- 
tamente dalle molle, e rilegate da traverse e da croci di S. Andrea. 
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Sonosi soppresse in molti vagon da mercanzie le molle di urto e di trazione ; 
in altri sonosi lasciate sussistere le sole molle di trazione. Ve ne sono finalmente 
con molle di urto e di trazione. 



Non si soppressero le molle di trazione e di urto nei vagon da mercanzie, che 
per ragione di economia. Queste molle divengono d'altronde meno utili quando 
non s'impiegano i tenditori, cosa che si fà sovente per facilitare le molle delle 
macchiuc. Noi pensiamo nonostante che sia preferibile di far uso con questi vagon 
di molle corte e molto forti, rilegale assieme, alfine di affaticar meno l'assieme, e 
di non guastare la montatura. 

Si può contentarsi di tali molle, e trascinare le vetture con catene non tese , 
quando li convogli sono composti esclusivamente di vagon da mercanzie: ma se li 
convogli comprendono nello stesso tempo dei vagon da mercanzie e degli altri da 
viaggiatori, conviene collocare sui vagon da mercanzie degli apparecchi completi 
di urlo e di trazione e far uso di tenditori. Altrimenti questi vagon essendo pe- 
santissimi e posti alla coda dei convogli produrrebbero delle scosse dalle quali ì 
vagon dei viaggiatori soffrirebbero fortemente. 

Sulla strada d' Orleans si pongono sui vagon delle vetture da viaggiatori tutte 
cariche, e siccome esse hanno più lunghezza che i vagon, si attaccano i vagon per 
mezzo di barre rigide. 



Allorché un carico poggia su due vagon così riuniti, trovasi nella condizione 
dei vagon ad otto ruote. 

§. 7. Dei vagon da carhon fossile. 



Dispoiiiiotne 
dei Vagon • 
carbon fossile. 



La nota seguente sui vagon da carbon fossile ci è stata comunicata da M. La- 
salle antico allievo della scuola centrale direttore dell'attivazione sulla strada fer- 
rata da Alais a Beaucairc. 



Li vagon che servono al trasporto del carbon fossile sulla strada da Alais a Bou- 
caire hanno la forma d'un tronco di piramide quadrangolare rovesciata (vedi tav. G 3.) 



Sonosi provali quelli a forma quadrala pel trasporto del grosso carbone, ma 
essi non valevano molto paragonati agli antichi di cui ecco la qualità e li difetti. 



Vantaggi ri- 
spettivi deiVa- 
gon a cassa pi- 
ramidale e qua- 
drata. 



Li vagon a cassa piramidale non costano cari in comparazione di quelli a cassa 
quadrata. La costruzione è facile e la manutenzione poco costosa. La sezione della 
cassa andando in diminuzione dalfalto al basso le glebbe di carbone, durante il 
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primo Udometro di cammino, si assestano e si riserrano, da cui risulta che questi 
vagon fanno meno tritume di quelli a cassa quadrata: ma necessita perciò prendere 
certe precauzioni al momento del carico. Così non si deve caricare il grosso al 
fondo del vagon, vi si getta il minuto, circa un terzo del carico totale. Gli operai 
posano in seguito le glebbe a mano, avendo cura di collocarli di campo, e ne for- 
mano delle, specie di volte. Alla Grand-Combe; allorché si carica in questo modo 
il carbone il più friabile non da pel traggitto delle miniere a Beaucaire, che è di 
novanta Kilometri, un calo superiore ad un decimo. 

Nelli magazzeni di deposito si scaricano le glebbe a mano e si vuotano le 
parti minute del fondo che è a cerniera, battendo, per sollecitare l'operazione , il 
montante del vagon a piccoli colpi precipitati di mazzetti di legno. 

Il solo difetto che si trova in questi vagon, che è grande, proviene dalla cat- 
tiva disposizione delle scattole a grasso che rende l’ ingrassaggio difficilissimo. 
In estate principalmente, ne risultano delle perdite considerabili di sale e di scat- 
tole a grasso, e lo scaldamento delle sale rende il corso quasi impossibile. Con- 
verrebbe cambiare le scattole attuali con scattole simili a quelle dei vagon dei 
viaggiatori, nei quali il grasso sarebbe mantenuto al coperto dalla polvere del car- 
bone. 

Li vagon delle grand-Comb pesano 1,500 Kilog. circa e contengono 3,400 Ki- 
log., dei quali 1,405 di minuti e di 2,100 di glebbe. 

$. 8. Dei vagon pel trasporto dei grandi pezzi di legno. 

Li grandi pezzi di legno o di oggetti analoghi sono portati su due vagon riu- 
niti da una barra di legno che li mantiene alla distanza voluta. Questi pezzi sono 
sequestrati nelle loro estremità fra li due rami da una forca rovesciata che porta 
li vagon, e che può girare su di un perno al passaggio delle curve. 

$. 9. Dei vagon per cavalli. 

Li cavalli trasportati sulle strade ferrate debbono essere racchiusi in casse 
ferrate, in modo che non possano vedere al di fuori. Queste casse però debbono 
avere molt’aria. 

La cassa di questi vagon, quando è fissa come quella dei vagou fig. 2 tav. G 10, 
è munita sui lati di due porte aventi ciascuna la metà dell'altezza del vagon che si 
aprono mediante rinvio di movimento uno per l'altro. Quella del basso gira su delle 
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cerniere fissate at tavolato del vagon: quella di alto, su delle cerniere fìssale all' im- 
periale. La porta a basso, servendo, quando è aperta e distesa sul marciapiede 
del ponte per r introduzione dei cavalli nell' interno delle casse, deve essere di una 
grande solidità. 

Contenendo li vagon, come quelli della strada da Londra a Btrmingara, tre 
cavalli in larghezza, vi si fissano delle campanelle da ogni lato per attaccarvi i ca- 
valli, e si stabiliscono delle pareti di separazione composte di una porta battente 
di l m 20 circa di altezza e di 1 1,1 50 di lunghezza. Allorché il cavallo entra nella 
cassa, si apre questa porta, si applica contro il davanti del vagon.- quindi una volta 
entrato il cavallo si chiude su se stessa e si mette al di sopra una barra longitudi- 
nale che la mantengono nella sua posizione. Questa barra è sostenuta da degli in- 
tacchi, da ove una piccola molla gl’ impedisce di sortire. 

Abbiamo detto che le casse dei vagon da cavalli della strada da Londra a Bir- 
tuingam contengono tre cavalli soltanto; sulla strada di Versaglia (riva destra) vi 
sono delle casse che ne racchiudono sei. 

Stilla strada da Bàie a Strasburgo e sulla strada da Leeds a Lelby li cavalli 
sono collocati su delle gabbie a ruotelle simili a quelle in uso sui battelli a vapore, 
contenenti un sol cavallo. Si pongono su di un vagon a piattaforma. 

Questo mezzo di trasporto da cavalli è, senza dubbio, il migliore di tutti, poi- 
ché esso non obbliga ad aggiungere al convoglio un vagon intiero per un solo ca- 
vallo, e di costruire un materiale costoso per un genere di circolazione pochis- 
simo usilato. 



§. 10. Dei tagoo pel corico delle vetture. 

Le vetture da posti ordinari e le carrozze padronali si caricano, senza che sia 
necessario di separare le casse dal carro, su dei vagon a piattaforma. 

Per operare il carico, la vettura deve essere collocata su di un chè d' imbar- 
co (/') il di cui scudo si trovi quasi al livello della piattaforma. Il pitonacciolo del 

(f) Il chè d’ imbarco è come un marciapiedi il di cui piano trovasi a livello col tavolalo dei traini o 
vagon da strada ferrata sai qaali debbono collocarsi Io vetture da strade ordinarie o altre grosse masse. 
Questo marciapiedi comunica con una strada sulla quale sono tradotte le cose ebe si caricano o scaricano 
dal traino. Allorquando dal chè vuoisi caricare qualche oggetto sul traino o viceversa, s’ imposta questo 
in direzione del chè e mediante un ponte mobile di legno si inette 1* uno in comunicazione coll’altro, quindi 
fattovi posare l'oggetto si toglie il ponte e spostato il primo traino, si carica nello stesso modo ogn'altro 
occorrente. 
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vagon s'incastra allora sotto le piastre di latta, in modo da penetrar sotto il chè. 
La vettura ruota dal chè sulla piattaforma del vagon, discende su questa piattafor- 
ma mediante un piccolo piano inclinalo indicato sulle fig. 36 e 39, rappresentante 
una porzione del pavimento di questo vagon. 

Essendo la vettura sul vagon, convien fissarla in modo che non possa spostarsi 
durante il viaggio. Per questo le pareti del vagon portano in tutta la loro lunhgez- 
za delle scanalature longitudinali ricoperte di bande di ferro forate da buchi rap- 
prossimatissimi. c rappresentale in pianta ed elevazione, Gg. 36 e 38 tav. III. nel 
testo. In queste scanalature si scorrono dei passoni di legno armati di una ferratura 
a occhio, una delle di cui parti è rappresentata egualmente fig. 36 c 37 della stessa 
tavola, e collocando questi pezzi in avanti ed in dietro della vettura in modo che 
li buchi del ferramento corrispondano a quelli delle bande di ferro; si fissano col 
mezzo di una cavicchia di ferro. 

« 

La vettura non può allora prendere alcun movimento nel senso longitudinale. 
Per prevenire cosi ogni spostamento laterale, li passoni di legno portano degli in- 
castri K. guarniti di cuojo, che abbracciano una delle ruote di dietro della vettura. 
Non si ferma che una sola ruota a ciascuna estremità della vetture perchè ciò è 
sufficiente, d'altronde le vetture non avendo tutte la stessa carreggiata converreb- 
be, se si volessero fermare tutte le quattro ruote, variare la posizione dei pezzi 
d' incastro. 

Siccome potrebbe avvenire che una cavicchia venisse a distaccarsi nel cam- 
mino. non devesi contentare di fissare la vettura col mezzo di barre: ma si at- 
tacca ancora al vagon con delle cinture o catene tese al fondo del vagon me- 
diante anelli. 

Allorché in una strada ferrata non si hanno che raramente delle vetture da 
trasportare, può dispensarsi da costruire dei vagou espressamente fatti per tra- 
sportarle, ed impiegare allora, come sulla strada da Bàie a Strasburgo, delli ferra- 
menti eguali a quelli rappresentati fig. 40 tav. IH. nel testo che si adattano a tutti 
li vagon da mercanzie. 

Sulle strade dei contorni di Parigi un grande numero di viaggiatori sono tra- 
sportati da differenti burro da procaccia nelle vettore in uso sulle strade ordinarie. 
Al punto d' imbarcamento della strada ferrata, le casse di queste vetture sono se- 
parale da un traino che le porta senza che li viaggiatori siano ohbligati di discen- 
derne e portate nel modo il più spedito ed il più semplice possibile su di un vagon 
a piattaforma, fig. 1 4, tav. G 2 da una grue, tavola L 1 . Al punto di arrivo le casse 
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sono trasportate collo stesso apparecchio su di un nuovo traino, e le diligenze con- 
tinuano la loro corsa evitando ogni perdita di tempo. 



Il vagon e la grue della costruzione la piò ingegnosa sono invenzione di 
M. Claude Arnoux, amministratore de'procacci Lafitte-Caillard. 

$.11. Dei vagon sementi al trasporto dei dispacci. 



Dispersione 
del *agon da 
potia. 



M. Guillaume, nelle sua opera sulla legislazione delle strade ferrate in Inghil- 
terra ed in Francia, descrive questi vagon nel modo seguente : 



Una grande cassa montata su quattro ruote e perfettamente sospesa è divisa 
in due piccole camere, una delle quali contiene due poltrone, ove li commessi che 
non sono di servizio possono prendere riposo; l'altra cameretta, posta al davanti e 
benissimo illuminata la notte, racchiude una tavola da burrò: sormontata da una 
scanzia la quale ad ogni scompartimento porta il nome di uno dei burrò di posta 
a cui servono sulla strada. 



Ad ognuna di queste località una palanca drizzata sul bordo della strada è ar- 
mata di due braccia di ferro paralelle alla spranga delle ruote e riguardante cia- 
scuna in un senso opposto. 

Al vagon burrò di posta è fissata una stampella girante di feiro, che, girando, 
può allontanare dal vagon la sua estremità quasi sino al rincontro delle palanche 
di attenzione e rapprossimarla in seguito alla vettura, in modo che l'estremità che 
ha passato presso la palanca viene a portata della mano. 



Questa stampella porta essa stessa due chiavarde o braccia corrispondenti al 
braccio della palanca. 

li dispacci sono racchiusi in sacchi di cuojo armati di un largo anello che si 
passa al braccio della palanca fissa che riguarda l'estremo di arrivo per ciò che è 
da prendere, e al braccio della stampella mobile che riguarda la partenza, per li 
dispacci da lasciare. 

La stampella mobile, distesa al momento in cui il traino passa avanti alla pa- 
lanca, vi opera il cambio dei due sensi, come per un movimento di giuoco di anelli, 
ed il commesso ritirando a se la stampella ed il sacco di cui questa si è impadro- 
nita, procede immediatamente col mezzo di caselle, alla scelta delle lettere, che 
deposita nei sacchi degli offici rispettivi. 
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Col mezzo di questo tiro istantaneo, li dispacci di una località sono immedia- 
tamente deposti nella località vicina, senza, che siavi bisogno di portarli, come si 
là ordinariamente, fino ad una città principale, da dove essi dovrebbero tornare 
io dietro. 

Le valigie, propriamente dette, sulle strade inglesi, non portano che una guar- v«iigi« da p*- 
dia e dei sacchi; un vagon speciale, che noi descriveremo più avanti è destinato al sU 
tiro delle lettere ed alle loro distribuzioni sulla strada. 

La cassa di questa valigia rappresentata lìg. 1., lav. F 15, è più stretta di quella 
delle altre vetture, e riposa su di una piattaforma posta sul telare. 

Li scompartimenti sono nel numero di tre : quello del davanti è una cassa di 
capriolò che non contiene più di due persone; quello del mezzo racchiude quattro 
viaggiatori, lo scompartimento di servizio può ancora ricevere quattro viaggiatori 
assisi o due viaggiatori soltanto corichi. 

In quest'ultimo caso, lo scompartimento posteriore è diviso in due parti eguali Vettore con 
mediante tramezzo longitudinale. Una tavola scorsa fra li due sedili, riempie lo leU<> ' 
spazio che occupano ordinariamente le gambe. Su questa tavola si colloca un cu- 
scino, e sul sedile anteriore un capezzale. 

La spalliera del sedile di dietro si solleva come uno sportello e si fissa all’ im- 
periale. Li viaggiatori posano la loro testa sul capezzale, si coricano sui sedili nel 
senso della lunghezza dello scompartimento, ed i loro piedi si trovano allora in 
una cassa al di dietro della vettura. Questa specie di letto ha due metri circa di 
lunghezza. 

Dei freni. 

L'oso di freni potenti può prevenire grandi disgrazie. È adunque importantis- 
simo di apportare nella costruzione di questa parte di vetture tutta l' attenzione 
possibile. 

Sonosi impiegati dei freni di modelli variatissimi. Freni 

Il zoccolo è sempre di legno. È generalmente cavicchiato ad una piastra di 
ferro, fissato, nella sua parte superiore, ad un’albero parimenti di ferro. 

La piastra, ricurvandosi sull'albero, si prolunga in forma di leva come la fig. -il 
tav. III. nel testo, ed è per mezzo di questa leva che si serrano e disserrano li 
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freni, ovvero è semplicemente calalo sull'albero sul quale esso s' immanica me- 
diante un foro quadrato figura a. e si mette il zoccolo in movimento facendo girare 
l'albero in un senso o nell'altro da un'arco di qualche grado, ove finalmente può 
lui stesso girare sull'albero che è fisso. 

Li freni della prima e della seconda specie, a un solo zoccolo, non producono 
ordinariamente che un debolissimo serraggio, ancorché si eserciti imo sforzo 
considerabile. 

Li migliori freni agiscono con due zoccoli per volta su due ruote fissate su 
delle sale differenti. 

Li due zoccoli muovendosi allora in senso contrario, gli si dà il movimento 
col mezzo di una combinazione di leve o d' ingranaggi. 

Nei tender della fabbrica di Sharp e Robcrls si è fatto uso d' ingranaggi dispo- 
sti come li mostra la fig. 43 tav. Ili nel testo. 

Negli altri tender o vagon si serrano o disserrano li freni mediante la combi- 
nazione di duu aste oblique spingenti contro le ruote, fig. 44 45 tav. Ili nel testo, 
e tirate o spinte nel senso verticale mediante una verga o asta con la quale esse 
s'uniscono ad articolazione nel loro punto di pressione. 

Delle due disposizioni delle aste oblique rappresentate dalle figure 44 e 45, 
quella fig. 44 è la più conveniente, perchè allora la vettura non tende più ad es- 
sere sollevala come nel caso della fig. 45 per 1'effelto del freno, e l'asta tendente 
a piegarsi in conseguenza delle scosse. 

Li freni non agiscono che sulle due ruote vicine, poste da uno stesso lato dei 
vagon; ma le ruote essendo fissate alle salo. refTetto utile è lo stesso come se la 
pressione si dividesse fra le quattro ruote che portano le due sale. 

Li zoccoli tendenti, quando essi premono sulle ruote ad allontanare le sale, si 
sono immaginati, per prevenire questo effetto incomodo, differenti modi che noi 
esamineremo più avanti. 

Oltre li modi indicati come in uso per serrare li zoccoli, se ne sono impiegati 
degli altri. 
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Così si sono stabiliti fra ruote serratissime dei freni della maniera seguente. 
Vedifig. 46 tav. Ili nel testo (tender della strada di Orleans). 

Se ne sono costrutti degli altri sul modello 47 detta tavola. 

Si è agito sui zoccoli col mezzo di un cuneo Dg. 48 tav. IV nel testo. 

Finalmente sonosi fìssati li zoccoli a delie aste rette alte quali si è impresso 
un movimento orizontale fig. 49 tav. sud: (tender di Hawlhorn). 

Quest'ultimo freno, che d'altronde è assai complicato, manca di energia. 

Sulla strada di Versaglia (riva sinistra) per impedire l'allontanamento delle 
sale, quando il freno agisce, è compressa ciascuna ruota con due zoccoli agenti in 
senso contrario. (Vedi F 6). Li zoccoli interni sono posti in movimento medianti 
aste rinforzate, e li zoccoli esterni da una combinazione di leve il di cui punto di 
appoggio è preso sui zoccoli interni. 

Col mezzo di questi freni, s’ impedisce completamente con un piccolo sforzo 
alle ruote di girare, essi sono disposti in modo che possono usarsi li zoccoli fino 
alla piastra di ferro e cambiarli senza didìcoltà. Essi funzionano sempre bene e 
non esiggono alcuna riparazione. 

Sulle strade di Rouen e di Orleans li freni sono disposti differentemente. (Vedi 
tav. F 25). Li zoccoli sono poggiati, coll'aiuto di una scanalatura, su di una landa 
di ferro piatto fissato alle scottole a grasso stesse, in modo che il freno, seguendo 
il movimento, agisce sempre nell'asse delle ruote, e la banda di ferro serve a pro- 
venire l'allontanamento delle sale. Questi zoccoli sono messi in movimento da 
delle zeppe, col mezzo di un albero sostenuto dalla stessa banda di ferro. 

Questo freno, che sembra al primo aspetto costrutto in eccellenti condizioni, 
serra, come tutti quelli il di cui asse è fisso, le due ruote inegualmente, per cui 
converrebbe, acciò il serraggio fosse lo stesso, che li zoccoli si consumassero (‘guai- 
mente, cosa che non ha quasi mai luogo. Esso è più costoso di quello della riva 
sinistra: esige una grande precisione nell'esecuzione, ed è diffìcile a ben mante- 
nersi. Il freno della riva sinistra ci sembra adunque preferibile. 

Interessa, qualunque sia il sistema di freni impiegato, di riservarsi li mezzi di 
regolare la lunghezza di certi pezzi che li compongono, in modo da compensare 
il consumo dei zoccoli di legno. 



Freno della 
strada di Ver- 
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Quando li freni sono serrati con leve, li roccoli c le leve debbono essere poste 
su due alberi distinti, ed è allora l'asta che riunisce questi due alberi, che è di 
lunghezza variabile, affine che il zoccolo consumandosi, si possa evitare che il cor- 
so della leva che è sempre lunghissimo, non divenga troppo grande. 

Nei freni ad asta rinforzata si ottiene un’effetto analogo, servendosi di aste a 
vite (vedi tav. F 7), ovvero ancora, come sulla strada da Bàie a Strasburgo, fissan- 
dole in differenti punti di un pattino pratticato al basso dell’asta di trazione, come 
si vede alla fig. 50 tav. IV nel testo, e come alla strada di Orleans.. 

Nei freni rappresentati fig. 51 tav. sud. è col mezzo di un bilanciere che si 
compensano le ineguaglianze prodotte dal consumo delti zoccoli. 

I conduttori dei vagon agiscono sul sistema di leve o d'ingranaggi che trasmet- 
tono il movimento ai due pattini del freno, col mezzo di altri sistemi di leve o 
d‘ ingranaggi, o col mezzo di viti. 

Nelle vetture della strada da Londra a Birmingam il meccanismo (fig. 52 
tav. IV nel testo) che trasmette il movimento ai zoccoli si compone di un'asta 
verticale, terminala da un manubrio posto nelle mani del conduttore, di un roc- 
chetto portato su quest'asta, di una ruota dentata che ingrana con questo rocchetto, 
e di cremaglieri (g) communicanti cogli alberi dei zoccoli. Questo apparecchio è 
troppo complicato. 

L'uso di una leva la di cui estremità si trova presso il sedile del conduttore è 
molto più semplice e permette di agire con molta più prontezza allorché convie- 
ne serrare il freno; ma se il conduttore cessa di appoggiarsi sulla leva, li zoccoli, 
cessano ancora di pigiare sulle ruote, ed il serraggio non è energico che quanto le 
leve sono più lunghe. L'impiego di aste a vite (vedi tav. F 7), è preferibile, ben- 
ché esigga più tempo pel serraggio, perchè, da un altro lato, il freno una volta 
serrato resta in quella posizione, quando anche il conduttore cessi d'agire, e può 
essere d'altronde fortissimamente serrato. Cosi faste a viti sono generalmente 
adottate. 

Si collocano facilmente queste aste in im punto qualunque delle vetture o dei 
tender. La posizione del punto ove si applica la forza motrice non è nulladimeno 
indifferente. Allorché il sedile del conduttore ed il manubrio sono collocati ad 



(g) Cremagliera fc un'asta dentala sulla quale ingrana una ruota similmente dentata che la fa scorrere 
secondo il bisogno dall'uno o dall'altro lato. 
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una delle estremità della cassa, l'apparecchio è molto complicato a causa dei ri- 
mandi di movimento. Sovente il telaro che lo sostiene s'incurva, e la cassa che 
serve d’ intermediaria si affatica molto. È meglio di collocare, come sulla strada 
di Versaglia (riva sinistrai, il conduttore ed il manubrio su di un sedile stabilito 
nel mezzo dell' imperiale. 

La 6g. 53 (tav. IV nel testo) rappresenta uno dei migliori modelli di manubrio. 

• , . 4 I s **»'•• • . . * 

Li zoccoli dei (reni debbono essere di legno duro e legante. L'olmo nodoso, 
è il legno che conviene meglio. 

La testa delle cavicchie che fissano questi zoccoli alle piastre deve essere 
profondamente incastrata, mentre tm zoccolo distaccandosi in viaggio potrebbe 
facilmente far sortire dalle spranghe il treno. 

Li zoccoli durano poco ed esiggono un certo restauro, li freni debbono sem- Dcì 
pie essere disposti in modo da poterli consumare quasi completamente. 

Conviene tagliare li zoccoli nuovi su di uu diametro più grande ih quello delle 
ruote e collocarli su delie piastre fissate ad una più grande altezza dr quella della 
ruota, affinché, essendo carica la vettura, le ruote non tocchino i zoccoli. 

i < ••• • 1 >*' * • “■'■■'I'. •. * i ■'» i • 

Finalmente, il freno cessando di agire convenientemente qnando i pezzi che 
Io compongono s'incurvano, interessa che questi differenti pezzi siano di grandi 
dimensioni. 

• * * . * . . i ; ». • ’ ( 

Le ruote dei vagon non girando quando sono serrate da un freno che fun- 
ziona bene, si formano alla loro periferia delle faccette: ma gli angoli si smus- 
sano allorché ks mole in seguito vengono a girare e non ne risulta una pronta 
distrazione dei cerchioni qnando il ferro é di buona qualità. 

Sul piano inclinato di Liègc (vedi gli Annali dei ponti e carreggiate , primo , 0 F [' n j i dcl 1 pi j~ 
semestre 1843) si servono per moderare la fuga dei convogli discendenti di freni Libi- 
che agiscono direttamente sulle spranghe, in luogo di agire come i freni ordinar], 
sulle ruote. Noi daremo il disegno di questi freni in ima tavola speciale. 

Il freno di Liège, non è collocato nè sui vagon dei viaggiatori nè su quelli dei 
bagagli o delle mercanzie. Esso è stabilito su di un vagon speciale. Questo vagon- 
freno deve essere a sei ruote. Si fece uso in origine di vagon-freni a quattro ruote 
soltanto, ma si sono cambiati con quelli a sei ruote perchè si vide che essi non 

30 
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erano sufficientemente stabili allorché, si sollevavano sui loro coccoli. Il vagon-freao 
è per se stesso mollo pesante; se ne aumenta il peso zavorrandolo con dei massi 
di ghisa fino a farlo pesare ottomila killogrammi. 

Li freni ordinari producendo, quando agiscono, un cambiamento nei movi- 
menti. dispiacevole pei viaggiatori, debbono essere collocati sui vagon da mercan- 
zie o bagagli, di preferenza ai vagon da viaggiatori, e sui vagon da viaggiatori di 
seconda o terza classe, piuttosto che su quelli di prima. 



Delle attaccature. 



Le attaccature dei vagon dello stesso convoglio, gli uni agli altri o dei tender 
ai vagon, hanno sempre luogo nel mezzo. 

Sonosi in principio riuniti i vagon col mezzo di semplici catene, quindi so- 
nosi provate le barre rigide, finalmente si è fatto uso di attaccature a tenditori 
(fig. 8 e 8, tav. F Iti). 

Allorché s'impiegano le catene gli si dà molta lunghezza perchè la macchina, 
quando esse sono distese, possa mettere in movimento ogni vagon separatamente. 
Ne risulta più facilità nella locomozione, ma i viaggiatori ricevono, allorché i 
convogli si arrestano o allorché partono, delle scosse tanto più disgustose quanto 
il meccanico prende meno precauzioni. 

Si evitano queste scosse servendosi di barre rigide, ma il mettere in movimento 
il convoglio diviene più difficile, ed in caso di arresto istantaneo della macchina, 
furto è egualmente violento per tutti i vagon. 

Abbiamo veduto precedentemente come, sulla strada di Bristol, sonosi dispo- 
sti dei telari in modo da legare invariabilmente le vetture le ime alle altre, ed 
abbiamo rimarcato i difetti di questo sistema oggi abbandonato. 

Li tenditori rappresentati lìg. 8 e 8,, tav. F 16, e fig. IT tav. G. T. si compon- 
gono, conte si osserva con l'ispezione delle ligure, di due maglie portanti una 
madrevite, che s'immettono su degli uncini lissi ai vagon. Le due madreviti sono 
riunite da un'asta con viti in senso contrario in modo che facendo girare queste 
viti si rapprossimano n sì allontanano le madreviti, od in conseguenza le vetture. 

Onesti tenditori non essendo impiegati che con le vetture a due piumacciuoli, 
si rapprossimano. al momento della partenza, col mezzo delle vili. le vetture 
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fino al contatto dei piumacciuolì (è). Si evitano, con questo apparecchio, le scosse 
e gli urti; esso rallenta veramente un poco la partenza della macchina, ma soltanto 
pel primo giro della ruota, e da un'altro lato presenta il grande vantaggio di op- 
porsi efficacissimamente al movimento ondulatorio. Quando le vetture sono mon- 
tate con diligenza e le ruote gemelle di un diametro perfettamente eguale, questo 
movimento diviene, per l'uso dei tenditori, quasi nullo. 

Non si possono impiegare dei tenditori nello vetture in cui non esiste che 
una sola asta da piumacciuolo nel mezzo, come quelle delle due strade di Versa- 
glia: questo è un difetto essenziale di tali vetture. 

Le viti dei tenditori debbono essere di preferenza a filetti quadrali. 

(Hi uncini sai quali si fermano i tenditori debbono essere un poco ricurvati, 
affinché per entrare la maglia non siasi astretti a serrare o aprire troppo la vite. 
Necessita ancora che gli uncini abbiano una maglia di arresto perchè le catene 
una volta messe uon possono separarsi dall'uncino sollevandosi. Nella strada d 'Or- 
leans e di Rouen, gli anelli di arresto ricadono pel loro proprio peso, ma gli un- 
cini souo lunghissimi. Sulla strada da Bàie a Strasburgo è un piccolo pezzo in pro- 
lungamento. aggente come contrapeso, che fa ricadere la maglia. 

Sonosi impiegate delle molle in luogo di maglie. Queste molle sono soggette a 
torcersi : le maglie sono dunque preferibili. 

Le vetture sono riunite non solo dal tenditore o dalla catena formante l'attac- 
catura principale, ma altresi da due catene di sicurezza, queste ultime sono at- 
taccati’ ordinariamente ad una traversa al davanti del telaro. È meglio fissarle alle 
stanghe stesse . come aita strada da Bàie a Strasburgo * giacché le catene di sicu- 
rezza non servono che allorquando f attaccatura principale viene a rompersi, ed in 
tal caso lo sforzo essendo considerabile potrebbe ancora rompere la traversa. 

, t , * • 

Abbiamo già fatto osservare, pag. 178 che allorquando le sale si rompono, le 
attaccature sostengono ordinariamente le vetture. È dunque interessante di ren- 
derle molto solide, perchè possano resistere; rimarcheremo da un’altro tato che 
l'attaccatura della locomotiva al treno non deve essere solida quanto quella dei 
vagon fra loro, affinchè la macchina venendo a sortire dalle motaje non possa 
trascinarvi tutto il convoglio. 

(A) Non solo debbono approssimarsi fino al contatto dei piumacriuoli, ma eziandio debbono mettersi 
questi in fona comprimendoli alquanto mediante Io stringimento del tenditore nel riflesso ebe allorquando 
t il convoglio sta m movimento, la trjziooe fa cedere le molle ette gli sono addette, ed » conseguente allon- 
tanare li piumacciuoli dal contatto. 
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Sonosi immaginati vari uncini di attaccatura. 
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Abbiamo già parlato degli uncini fissi che d'altronde sono rappresentati su 
varie tavole del Portafoglio. 

Sulla strada ferrata di Rotte n. sonosi serviti per la manovra della macchina al- 
l’arrivo (manovra descritta nella leggenda della stazione di Rouen) di un uncino 
mobile fig. 54 e 55. tav. IV. nel testo. 

Questo uncino mobile è da una parte incasralo .sull'uncino d' attacco del primo 
vagon del convoglio, e dall'altra parte, è fissato da tre anelli alla corda, co) mez- 
zo della quale la macchina trascina obliquamente il convoglio ( leggi la descri- 
zione della manovra nella leggenda). Allorché conviene separare la macchina dal 
convoglio, un'operajo che tiene in mano un'estremo di corda attaccata come l'in- 
dica la figura 54, tav. IV. nel testo, ad una maglia che serve a fissare l'uncino, 
tira l'estremo della corda a se. in modo che la maglia prenda la posizione indi- 
cata in linea punteggiata. L' uncino mobile si separa allora dall’ uncino di attacco 
del convoglio, e la macchina, per conseguenza, cessa di rimorchiare i vagon. 

Alla strada da s. Etienne a Lione s'impiega, per unire i vagon in marcia al 
tender ed alla macchina locomotiva, un'altro uncino o meccanismo ingegnosissi- 
mo. portato dal vagon di testa. Esso è rappresentato dalla fig. 56, tav. IV nel 
testo. All'estremità inferiore dell'asta verticale di un freno e sul lato del primo 
vagon, è fìssalo un'eccentrico A, B. Allorché in caso di disgrazia si giudichi a pro- 
posito di separare immediatamente la macchina dai vagon che l'accompagnano, il 
conduttore (a girare questo eccentrico A B, la leva a gomido C C si trova allora 
spinta nella direzione A C ed esso gira attorno di un punto fisso I), trascinando 
con lui, nella direzione N. C, una caviglia E che riteneva la catena col mezzo 
della quale il leader é riunito al vagon di testa. 



Per fez i /marne riti recentemente apportati in Inghilterra nella coftruiione della carreggiata 
e rusl materiale delle vetture. 

lino di noi, in una certa girata fatta in Inghilterra nel mese di novembre 1844, 
ha preso qualche nota sui perfezionamenti li più recentemente apportati alla co- 
struzione della carreggiata e del materiale delle strade ferrate. Questo capitolo 
sarà il riassunto di queste note. 

Il modo di assiccamenlo delle scarpate dei tagli è stato, sulla strada da Lon- 
dra a Birroingam, l'oggetto di qualche miglioramento. Le tra nsazium della società 
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degl' ingegneri civili ci forniscono, a questo riguardo, degli interessanti dettagli dei 
quali noi diamo il riassunto nei documenti, in seguito di una memoria interessan- 
tissima sulle dilamazioni e riporti argillosi. 

La maggior parte delle nuove linee sono costrutte con una larghezza di car- 
reggiata di l m 18 cent, soltanto, larghezza che, è quasi obbligatoria, mentre que- 
ste nuove linee debbono comunicare con le antiche. 

Sulla strada di North-Eastem si è spesa una somma considerabile per ricon- 
durre la distanza delle spranghe a questa dimensione, di 1™ 48. L'operazione aflì- 
data ad un'allievo dell" abile Roberto Stephenson sotto la sua direzione , è stata 
eseguita senza un solo giorno d' interruzione nel servizio. 

L'uso delle traverse triangolari e dei cuscinetti colati in forme metalliche 
impiegato da M. Cubiti sulla strada da Londra a Douvres non ci è sembrato aver 
trovato fino a questo giorno numerosi imitatori. 

Le traverse triangolari sono ordinariamente estratte da legni squadrati tagliati 
in quattro da due tratti di sega diretti per la diagonale della sezione quadrata. 
Esse contengono meno legname delle traverse ordinarie. Ma siccome i legnami 
squadrati sono più cari dei rotondi , esse sono, malgrado la differenza di volume, 
più costose (almeno in Inghilterra) che queste ultime. Noi riproduciamo qui l’opi- 
nione di M. Stephenson che le ha lui stesso impiegate in ima diramazione della stra- 
da da Londra a Douvres. Questo ingegnere conviene inoltre che la carreggiata 
della strada di Douvres essendo più stabile deve essere meno costosa di manuten- 
zione delle altre strade ferrate. Ma si teme che questo grado di perfezione, com- 
parato ai vantaggi che procura, non sia troppo caramente pagata. M. Locke sem- 
bra ancora di questo avviso. 

A Parigi, ove i legnami squadrati sono meno rari nel commercio che in Inghil- 
terra, le traverse triangolari possono aver diritto alla preferenza, mentre saranno 
rigettate in quest' ultimo paese. 

Si è apportata qualche modificazione nella forma delle spranghe. 

In quanto al loro peso, si tende ad aumentarlo. Le spranghe di 37 kit. sono 
oggi sostituite sulle grandi linee, a quelle di 30 kilogr. Questo aumento di peso è 
occasionato da quello delle macchine locomotive che si è forzati di rendere da più 
in più polente. 
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Si fa oggi frequentemente uso, nelle stazioni inglesi, di un cambiamento di 
via a doppia aguglia, che noi non abbiamo veduto, lino ad ora, impiegato in al- 
cuna stazione francese. 

Abbiamo rappresentato, tav. D. 17, un cambiamento di questo genere stabilito 
in Belgica. 

Andiamo a descrivere la disposizione di un cambiamento di vie egualmente a 
doppia aguglia. posto nella stazione della strada da Londra a Binniugam. del quale 
non avemo potuto procurarci una pianta completa. 

Questo cambiamento di via i 1 rappresentato dalia tig. 57 tav. V nel testo. 

Un centra peso mantiene sempre, col mezzo della traversa t' e della leva k 
la carreggiala di arrivo aperta come la tignra 1‘ indica. 

Le aguglie a b e ab ' restano sempre paralelle, nello stesso modo che le agu- 
glie c d e c' ri . 

Allorché vuoisi aprire la carreggiata p p. si spinge, coU'ajuto della leva k. l’a- 
guglia c’ d' contro la spranga m r, questa aguglia c <T spinge come si vede la pic- 
cola aguglia a' 6' e tira a se c d che spinge a b. 

Se al contrario si vuò aprire la carreggiata intermedia re», col mezzo della 
leva k. si spinge l'aguglia a b che essa stessa spinge, col mezzo della traversa I, la 
piccola aguglia a b' contro la spranga m r. Le aguglie e d e e' <f restano immobili. 
L’aguglia a 6, in questo movimento, scorre sulla traversa f, e la traversa / stri- 
scia neH’aguglia r d. 

Li doppi telari delle vetture sono generalmente rimpiazzati da telari sempli- 
ci, analoghi per la costruzione al telaro della vettura della strada di Rouen ( vedi 
tavola F. 20). 

In varie strade ferrate si è soppresso il giuoco della scattoìa a grasso nella di- 
rezione perpendicolare a quella della sala, e si è diminuito nell'altra direzione. 
Noi abbiamo ancora veduto sulla strada da Liverpool a Manchester un certo nu- 
mero di vetture nel quale, col mezzo di piastre di latta interposte, si è soppresso 
il giuoco nell' ima e nell' altra direzione. 

Un gran numero di prove è stato fatto per perfezionare il modo di sospensione 
delle vetture. 
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Le molle generalmente preferite per le vetture di prima classe sene lunghe, 
piatte e sottili, nel genere di quelle delle diligenze della strada di Kouen. ed esse 
sono disposte quasi alla stessa maniera. 

La figura 2 rappresenta una molla della diligenza della strada di Pouvres. 

La fìg. 1 le molle di una vettura da lettere. 

Su di un'altra vettura da lettere, abbiamo veduto impiegare delle molle nelle 
quali sonosi rimpiazzate le due foglie di acciajo e la foglia di legno interposta , 
con sei foglie di acciajo, ciascuna di un millimetro di grossezza massima assot- 
tigliate molto verso l'estremità. 

La fìg. I rappresenta la molla di un vagon di seconda classe composta di una 
sola foglia grossa di acciajo. 

Pei vagon da mercanzie si serve freguentemente della molla fig. il composta 
dì tre foglie grosse di acciajo separate da foglie di legno. 

Alla strada di Bristol si sono provate le molle rappresentale fig. 6 (/). 

Sonosi conservali gli antichi modelli di ruote. 

Il modello iig. 5. tav. F 17, incomincia ad essere molto sparso. Le mote di 
Bramah, fig. 8, sono ancora frequenlissimamente impiegate. 

Le ruote di ferro sembrano preferite a quelle di ghisa anche pei vagon da 
mercanzie. 

Sulla strada da Liverpool a Mancester sonosi rimpiazzate le aste da piumac- 

(«) In alcune strade inglesi, ed iu quella italiana da Firenze a Prato iu luogo di molle tanto per Furto 
che per le attaccature sonosi poste in opera delle ciambelle di gomma elastica del diametro di cent. 10 
grosse 0 m 25 riunite a forma di cilindro. Tali cilindri sono formati da 18 di queste ciambelle fra le quali 
sortovi altrettanti dischi di lamiera egualmente forati. Nel foro di queste ciambelle e disebi passa V estre- 
mità assottigliata dall 1 asta dell 1 urlatore o dell 1 uncino di attaccatura. Negli urlatori il cilindro cla- 
stico è contrastato da una grossa piastra sporgente dalla stanga del tclaro forata nel mezzo ove entra l'estre- 
mità dell* asta, assottigliata per scorrervi liberamente c proporzionatamente alle contrazioni prodotte dagli 
urti. Nelle attaccature la forza di elasticità contrastata dalla traversa del telare munita di piastra forata, 
ed il ciliudro è tenuto a freno da un Bottone nclVestrcmo del) 1 asta che lo comprime nella trazione del 
convoglio. 

Qoesto sistema oltre aireeonomia presenta ancora maggior sicurezza di quello delle molle di acciajo, 
come ognuno vede considerandone le parti e gli affetti. 
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duoli quadrati, quali non possono che scorrere nel senso della strada, con delle 
aste rotonde che non solo scorrono in questa direzione, ma che ancora possono 
girare sul loro asse in boccolari di bronzo. 

La fig. 58 tav. V nel testo rappresenta una di queste nuove aste. Il e dd 
sono boccole di bronzo. Si è rinunziato alle aste quadrate su di una parte della 
loro lunghezza, perché si è riconosrìuto che nelle curve lo strofinamento dei 
piumacciuoli l’uno contro l'altro tende a far girare la loro asta ed a torcerla. 
Gli angoli della parte squadrata non tardano a smosciarsi, e l’asta prendendo del 
giuoco, il movimento laterale delle vetture aumenta. 

Le casse delle vetture attuali differiscono poco quanto alla forma da quelle 
delle antiche vetture. 

La legge obbliga a chiudere da tutte le parti le vetture di seconda classe ed a 
cuoprire almeno quelle di terza. 

La lig. 59 rappresenta una delle casse di uno de' nuovi vagon di seconda classe 
della strada da Liverpool a Mancester. Sotto i sedili si trova una cassa chiusa a 
chiave pei piccoli bagagli. 

Li sportelli su questa strada conte su quella da Derby a Birmingam e su varie 
altre strade d’ Inghilterra sono chiusi a chiave nel lato della zona fra le carreggiate 
soltanto. 

Sulla Grand-Junction Railway, si è praticata nelle pareli laterali del vagon 
ftg. 60. un' apertura che si chiude a volontà col mezzo di sportelli vetrati scorrenti 
nel senso della lunghezza della vettura. In questi vagon sonosi soppresse le casse 
sotto i sedili alfine di lasciare ai viaggiatori la libertà di collocarvi le gambe. 

Alla lig. 61 tav. V nel testo abbiamo dato la pianta di un vagon di terza classe 
della strada da Mancester a Leeds. Nel mezzo sono dei larghi sedili sui quali i 
viaggiatori si collocano dosso a dosso appoggiandosi contro delle spalliere. Altri 
viaggiatori assisi sui sedili attorno al vagon si appoggiano contro le pareti. 

Si aumenta generalmente l’altezza delle casse delle vetture di prima classe, 
e si collocano sopra alti sportelli delle piccole finestre che si possono aprire o 
chiudere a volontà. 

La Gg. 62 tav. Vi nel testo, è lo spaccalo di lato di una cassa di vetture di pià- 
nta classe scelta in mezzo a quelle che ci sono sembrate le meglio stabilite. 
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La fig. 63 della lav. VI nel testo rappresenta la cassa del capriolò di un le- 
gno di posta costrutta in modo da permettere al viaggiatore di coricarsi. 

Gl'imperiali sono coperti di cuojo. di metallo o di tela catramata. Abbiamo già 
rimarcato, pag. 216 gl'inconvenienti delle coperture di metallo. 

Quelle di tela catramata ovvero visco marino hanno il grave difetto di dare 
in estate nelle vetture un' odore insopportabile. 

I vagon pel trasporto delle mercanzie sono in grandissimo numero simili al 
modello fig. 1-3 tav. G. 10. 

Essi hanno sulla maggior parte delle strade ferrate circa 1 3 piedi inglesi (3 m 90). 
di lunghezza e piedi 7 e mezzo ( 2" 25 ) di larghezza. 

Le porle si trovano sul lato si chiudono girando su delle cerniere c si liiuo- 
vono su dei sdrucciolatoj o canali. Allorché esse si chiudono, ciò che avviene il 
più di sovente, sono molto larghe per appoggiarsi quando si aprono su i marcia- 
piedi di scarico, in modo di facilitare l'operazione. 

Le coperture sono posate su degli archi di legno o di ferro. Le casse sono or- 
dinariamente di legno, qualche volta di latta. 

La fig. 6i tav. VI nel testo, è la sezione della cassa di un vagon pel trasporto 
del sale impiegalo sulla strada da Leeds a Derby: b b una porta pel carico , a una 
porta per lo scarico. 

Nelle stazioni del Grat-Wcstem Railway a Bristol, s'impiega per trasportare 
le vetture da una strada all'altra un carro da servizio idraulico molto ingegnoso. 

Questo carro ruota su di una carreggiata trasversale fig. 65, 66, tav. VI nel testo, 
il di cui livello è qualche millimetro più elevato di quello della carreggiata di 
partenza, d' arrivo e di rimessa. Questa carreggiata trasversale b interrotta all'in- 
tersecazione delle spranghe delle carreggiate longitudinali. Il carro passa su questi 
interstizi ruotando sui bordi delle sue ruote che riposano allora sulle spranghe 
delle carreggiate longitudinali. Questi bordi, affine di appoggiarsi in una superficie 
di larghezza sufficiente su tali spranghe, sono spianati come si vede alla fig. 66 
lettera a. (e). 

(e) Un simile meno di trasporto per cambiamento di carreggiata nelle stazioni sostituiti alle piat- 
taforme giranti i in uso anche nella stallone di Firettfe sulla strada ferrata da Fireoie a Prato , • produce 

31 
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Il carro da servizio ha una copertura ripiena d'acqua, e delle pompe col 
mezzo delle quali si può premere e far salire l'acqua su dei cilindri verticali. In que- 
sti cilindri scorrono dei pistoni la di cui asta verticale è terminata da una specie 
di risalto fig. h. b. La vettura ruotando sulle spranghe di una delle carreggiate lon- 
gitudinali, si ferma al di sopra del carro idraulico, in modo che le sale si trovino 
esattamente al di sopra dei risalti. 

Gli operaj facendo agire le pompe sollevano i risalti , ed allora la vettura si tro- 
va portata col mezzo de' risalti stessi , dal carro idraulico ad una piccola altezza al 
di sopra delle ruotaje. Essa può essere cosi condotta su di una carreggiata qualun- 
que, c depositata su tale carreggiata dando scolo all'acqua che riempie i cilindri 
verticali nella copertura del carro idraulico. 

Del capitolato degli oneri per la fabbricazione delle vetture. 

La fabbricazione delle ruote, delle sale, delle sceltole a grasso, delle molle , 
dei telari c delle casse delle vetture nou è ordinariamente affidata ad un solo stabi- 
limento. 

Le ruote, le sale e le scallole a grasso provengono dalla ferriera o dalla fon- 
deria, mentre i telari, la cassa e le molle delle vetture da viaggiatori sono affi- 
dati ai grandi carrozzieri. 

Inquanto alle casse dei vagon da sterri, o da mercanzie, esse possono es- 
sere fabbricate con economia, e con tutta la perfezione desiderabile, da' semplici 
falegnami. 

Le sale debbono essere composte di ferro di prima qualità. Noi ci siamo lun- 
gamente estesi alle pagini 178 e 179. sul loro modo di fabbricazione, ed abbiamo 
ancora trattato del genere di prove alle quali esse debbono essere sottomesse. 

Le sceltole a grasso debbono essere di ghisa di buona qualità e perfettamente 
simili al modello fornito dall' ingegnere al fabbricante. 

È essenziale, allorché si ricevono, di analizzare il bronzo di qualche cuscinetto. 

il 500 effetto benissimo. I vantaggi di questo sistema suir altro delle piattaforme sono , economia nella 
costruzione c maggior prontezza nel servizio. Esso è semplice non idraulico e le sue ruote girano in 
in una carreggiata trasversale , molto più bassa delle longitudinali, di modo ebe il ripiano superiore del 
carro trovasi a livello preciso con quest* ultime, ed h munito di carreggiate che corrispondono con quelle 
della stazione. 
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Questo bronzo deve essere composto di 

Stagno 18 per % 

Rame 82 — 

Le ruote debbono essere perfettamente centrate senza il soccorso delle zeppe, 
cosa che non può Girsi se non quando il barile è trapanato. 

Si riconosce alla recezione se le ruote girano ben rotonde posando la sala su 
due cuscinetti fìssi , facendole girare e collocando un punto fisso ad una piccola 
distanza dalla ruota (vedi la fig. 67 tav. VI nel testo). 

Se la ruota è ben centrata, questa distanza deve restare invariabile. 

Si riconosce , nello stesso modo, collocando lo stile fisso dietro alla ruota e 
perpendicolarmente al suo piano, con avvertenza che questo piano non inclini da 
alcun senso sulla direzione della sala. 

L'ingegnere deve mostrarsi estremamente severo sulla qualità del ferro ili cui 
è composto il cerchio a bordo. È difficile a procurarsene che riunisca la durezza 
e la tenacità necessaria. 

Egli deve fermare la sua attenzione sul più o meno di diligenza apportata nel- 
l'unione del cerchio a ribordo col cerchio interno per mezzo di rivette o cavic- 
chie coniche ribadite. Abbiamo veduto su di un gran numero di strade dei cerchi 
distaccarsi, perchè le rivette o cavicchie non erano sufficientemente coniche, o 
perchè «se non lo erano su tutta l' estensione del cerchio. 1 cerchioni si distaccano 
in tal modo tutte le volte che non sono stati torniti nell'interno come abbiamo pre- 
scritto pag. 175. 

Quando le ruote sono venute dalla ferriera tutte zeppate sulla sala, conviene 
assicurarsi che la zeppatura è stata fatta con diligenza. Delle ruote mal zeppate 
possono, distaccandosi dalle sale, occasionare gravi disgrazie. 

le ruote debbono essere trattenute a collissione sulle sale, in modo da potersi 
sostenere senza zeppe. Se esse non sono sostenute che dalle zeppe , non tarderan- 
no a prenderti del movimento, e le zeppe si distaccheranno. 

Le ruote gemelle, cioè quelle che sono portate da una stessa sala, debbono 
essere esattamente dello stesso diametro. 
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Si potrebbe ammettere una differenza di diametro nelle ruote portate da sale 
differenti, nuliadimeno conviene esiggere che tutte le ruote senza eccezione siano 
rigorosamente dello stesso diametro , affichè quelle fissate su di una sala possano 
servire, al bisogno, come ruote di ricambio per altre sale. 

Importa che la conicità delle ruote sia tale quale l'ingegnere le prescrisse; . e 
che essa sia esattamente la stessa per tutte le mote. Noi siamo stati obbligati, sulla 
strada di Yersaglia esigere dal fabbricante che rettificasse l'inclinazione delle ruote 
di una distribuzione considerevole. 

l'no stesso e solo gahari di latta fig. 68 tav. VI nel testo può servire a misurare 
f inclinazione dei quarti, ed a costatare che la distanza delle ruote gemelle è in- 
variabile. 

Abbiamo detto piò indietro, che le sale valgono oggi in Francia 1 fr. 8 cent, 
il kilogr. Le ultime aggiudicazioni lianno avuto luogo al prezzo di 98 cent. 

Le ruote di ferro costano da 0 fr. 90. cent, a 1 franco. Si pagano 0 fr. 98 cent, 
per la strada da Bàie a Strasburgo. 

lina scattola a grasso del peso di 16 kilogr.. con un cuscinetto di bronzo si 
paga 21 franchi. 

L'ingegnere deve prescrivere al fabbricante la forma da darsi alle molle, men- 
tre questa forma esercita una grande influenza sulla loro dolcezza, elasticità e du- 
rezza. Più una molla è piatta, più è dolce, ma essa è meno resistente di ima molla 
dello stesso peso avente una più grande freccia. Le molle molto piatte convengono 
per la sospensione: le molle centinale, per l'urto e la trazione. 

Non sarà mai troppa la diligenza nella scelta dell' accia jo per le molle, e non 
bisogna obliare che tale specie di accia jo di eccellente qualità affidato a degli operaj 
inabili può nelle loro mani subire dannose alterazioni. 

A Parigi s" impiega a preferenza la specie di acciajo francese detto Jackson. 

Le molle si vendono da 1 fr. e 20 cent, a 2 fr. e 70 cenL il kilogr. lavorate. 

Sulla strada da Strasburgo a Bàie, le molle fabbricate egualmente in acciajo 
Jackson si pagano 2 fr. e 25 cent, il kilogr. Esso non costa, nelle officine della com- 
pagnia. che un franco e 80 centesimi. 
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Si serve ancora qualche volta di acciajo inglese. 

Si provano le molle raddrizzandole a freddo col mezzo di una pressa. Esse 
debbono, allorché sono in seguilo abbandonate a se stesse, riprendere quasi la loro 
forma primitiva. 

Se è essenziale per ogni specie di oggetti la scelta di un fabbricante che, non 
solo s’incarichi di fornirle di prima qualità, ma che sia in istato di adempiere il suo 
obbligo, egli è principalmente sulle casse delle vetture. 

La perfetta secchezza del legno essendo una delie prime condizioni dei buoni 
stabilimenti del materiale, si deve al carrozziere provvisto de’ depositi antichi e 
considerabili esclusivamente indrizzarsi per la sua costruzione. 

Pei telati s'impiega il legno di quercia; migliore ancora è l'elmo ed il frassino; 
per la costruzione delle casse, stanghe, padiglioni, armature il frassino; per li spor- 
telli e i dossi, il grigiardo, specie di pioppo bianco di olanda, per l' imperiale, 

10 stesso legno o 1' abete. 

gualche volta s'impiega il faggio per l'armatura e battenti dei sportelli, ma 
è un legno che esige delle diligenze particolari per non riscaldarsi avanti di essere 
secco. Il miglior legno pei telari delle finestre è il faggio. L’acajù si fende troppo 
facilmente, allorché non é grossissimo. 

Il legno secco si riconosce soprattutto al peso ed ancora un poco a vista. L'na 
segatura leggiera, fina e polverosa, è un' indizio assai certo della secchezza. Si può 
ancora riconoscere la secchezza dei legnami pel semplice tatto di un taglio in una 
mozzatura. 

La quercia, il frassino, f olmo e il grigiardo, debbono avere da tre o quattro 
anni di taglio. 

Non si servano troppo della noce che per li sportelli delle vetture .dei partico- 
lari. È un legno diffìcilissimo a trovarsi veramente secco. 

Necessita che abbia cinque o sei anni almeno di taglio. 

Alla strada di Aix-la-Chapelle si è impiegato per la costruzione delle vetture 

11 legno di un' anno di taglio soltanto seccato al vapore, ma il legno cosi preparato 
perde sempre della sua tenacità. 



Confeiione 
delle casse da 
vettura. 



Necessità di 
impiegare del 
legno ben secco* 



Natura del 
legno. 



Caratteri del 
legno secco. 
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Il legno deve essere accatastato in piano il maggior tempo possibile prima di 
essere messo in opera. 

Conviene inoltre lasciare le vetture montate in bianco esposte all'aria per un 
certo tempo avanti di verniciarle. L'ingegnere deve d'altronde estggere che esse 
gli siano presentate prima in questo stato, affinchè egli possa riconoscerne facil- 
mente i difetti. 

La latta dei specchi non ha sovvente che mezzo millimetro di grossezza. 
Alla strada da Strasburgo a Bàie nulladimeno si è trovato che il drizzamento della 
latta fina costando più della materia, vi è economia ad impiegare la latta di più di 
nn millimetro. 

La latta preferita a Parigi, per li specchi, è della specie detta in commercio 
latta Inglese. 

Si danno sulle vetture di seconda e terza classe quattro mani di pittura, com- 
presa la mano di bianco ed una mano di vernice; sulle vetture di prima si danno 
fino a otto mani di pittura e due mani di vernice. 

È importantissimo di non dare una nuova mano di pittura che allorquando 

10 strato che esso deve ricuoprire sia già perfettamente secco. 

Il tempo necessario per seccare ciascuna mano è variabilissimo. Esso dipende 
dalla stagione e dall'esposizione dell'officina. 

La pittura non può essere buona che quando la biacca che ne forma la base 
è di prima qualità. 

Conviene inoltre che la pittura propriamente detta sia convenientemente 
scolta. Così il verde di schede, per le tinte gialle s'impiega il giallo di croma 
sia arancio, sia giallo chiaro; per le tinte blu il blù di Prussia; per le tinte bruni; 

11 rosso di Van-l)isck, mischiato, seguendo le tinte di nero di avorio, di terra 
di colonia, con aggiunta di ocre o terra di Siena. 

Si può esiggere dal fabbricante garantisca che la pittura delle vetture si con- 
servi durante otto mesi almeno senza crepaccie. 

Interessi perchè il fabbricante abbia il tempo di acquistare e di lasciar seccare 
il legno e le mani di pittura, che le vetture siano ordinate sei mesi prima almeno. 
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Conviene inoltre che le vetture siano fabbricate, se sarà possibile, piuttosto in 
estate che in inverno. 

t 

I ferramenti del telare debbono essere di buona qualità, ma non è necessario 
che tutti i pezzi siano di ferro fabbricato al carbone di legua o al martello, come lo 
esigge il capitolato di oneri per lo vetture della strada da Montpellier a Nimes. 
Sarà tutto al più necessario l' imporre questa condizione al fabbricante per la par- 
tita dei ferramenti la più esposta alla fatica. 

Lo catene di attacco debbono essere di buon ferro, attortigliato. 

La qualità di crino per ogni cassa di una diligenza deve essere di 90 kilogr. 
almeno. È per errore certamente che nei capitolati degli oneri inglesi di cui ab- 
biamo data la traduzione nei documenti, non se ne indicarono che sessanta kilogr. 

II crino deve essere di prima qualità, costando circa 2 fr. 70 cent, per kilogr. 
a Parigi. 

Nelle vetture di seconda classe, si rimpiazza qualche volta in gran parte il cri- 
no con delle stoppe. 

In varie strade dei contorni di Parigi, il drappo che si preferisce per guarnire 
le diligenze è quello di Elbeuf ben serrato, che costa da 12 a 14 fr. il metro. 

In Inghilterra s’impiega una grande (piantila di drappo nocella. Il drappo di 
questo genere fabbricato in Francia scolorandosi assai rapidamente s’ingiallisce. 

Il drappo bruno o marrone è più durevole. 

Per le vetture di seconda classe si fa uso di terliccio. 

Li quadri delle finestre debbono essere di cristallo detto mezzo doppio. 

L' ingegnere deve esiggere dal fabbricante che depositi nel burrò della Com- 
pagnia delle mostre timbrale o suggellate delle differenti specie di materie prime, 
cioè crino, drappo, cristallo ecc. che egli si obbliga fornire. 

Tutte le parti della vettura cioè, per esempio, li telari delle finestre, debbono 
essere perfettamente calibrate affinchè lo stesso pezzo di ricambio possa servire 
per tutte le vetture. 



*1 
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La montatura deve essere perfetta (vedi la pag. 18i e 188). 



Coi» s’inten- 
da per la paro- 
la gare o sta- 
zioni. 



Gare dì evita- 
meli to 



Le casse delle vetture debbono essere garantite per un anno. 

Le vetture di prima classe, modello della strada di Rouen, costano da 8. 800 
franchi: quella di seconda classe 7. 500 franchi (vedi li documenti). 



CAPITOLO OTTAVO 

DELLE GARE O STAZIONI 



Qualunque sia l’importanza di una strada ferrata, è necessario di costruire 
alle due estremità e su tutti li punti intermedi, ove li convogli debbono fermarsi, 
di fabbricati più o meno vasti per collocarvi il burrò per la distribuzione dei bi- 
glietti, e per servire di ricovero ai viaggiatori; e costruire nelle vicinanze di que- 
sti fabbricati, in certi punti almeno, oltre alle carreggiate principali . delle carreg- 
giate ausiliario per le rimesse dei vagon e delle locomotive: di stabilire delle 
officine di riparazione, dei magazzini delle conserve, occ. ecc. 

Si è dato il nome di gara o stazioni sulle vie ferrale al luogo più o meno vasto 
che racchiude i fabbricati diversi con le loro dipendenze, e le loro carrellate 
ausiliari. 

Estenderemo questo nome di gare egualmente allo spazio riservato per le 
officine, spesso nei terreni al di fuori della strada ove i convogli non stazionano. 

Finalmente necessita ancora classificare separatamente le gare di cvitamento, 
parti delle strade di ferro ed una carreggiata ove si é costrutta una doppia carreg- 
giala, affinchi! i convogli, passando sulla carreggiata ausiliaria possa incrociarsi 
o sorpassarsi. 

Questo nome di gare o stazioni di evitamento è usitato ancora per le parti 
delle gare delle strade a doppia carreggiata, ove i convogli possono passare su di 
una carreggiata latarale per riprendere quindi la carreggiala principale. 

Le gare esercitano nell'assieme di una strada ferrata, una partita importantis- 
sima. Esse debbono essere studiate colla più grande diligenza, giacché dalla 
loro buona disposizione risultano grandissime economie nell'attivazione di una 



Digitized by Google 



DELLR STAZIONI DI PARTENZA E DI ARRIVO. 249 

strada ferrala, e la scelta soltanto del loro collocamento può esercitare una gran- 
dissima influenza sull'avvenire della linea. 

Noi ci proponiamo adunque di dare, in questo Capitolo, una descrizione detta- 
gliata delle stazioni delle principali strade ferrate e di darci ad un'esame profonda 
e critica della loro costnizione. Ma prima di andare più oltre, ci sembra necessario 
di bene diflnire i termini che farà duopo impiegare, e ben classificare le materie 
che andiamo a trattare. 

Una parte del nostro testo sarà presa da una memoria pubblicata quattro anni 
fà sulla disposizione e servitù) delle statami nella Rivista deir Architettura, di M. Ca- 
millo Polonceau, e di M. Wictor Bois (1). Un’altra parte sarà redatta sulle note 
raccolte da noi alle strade di Yersaglia c da Bàie a Strasburgo dopo la stampa di 
questa memoria, o recentissimamente in Inghilterra da M. Perdonnet. 

& distinguono sulle strade ferrate:: <■' . t • . j; r;-. •; • • 

. . i *:■ ' . 0 ■!. ’ ... !. \ ■ '!< . ’ ■ I ■ 

Le stazioni estreme, stazioni di arrivo, e di partenza, che sono collocale alle Differenti «pe- 
estremità delle strade. • : i' ci* di nasini. 

* t t • * f ’ » ' " 

Le stazioni intermedie collocate fra le stazioni estreme. 

Le stazioni intermedie si suddividono in. 

Stazioni intermedie di prima classe. 

Stazioni intermedie di seconda classe. 

. i. ! 

Qualche volta ancora in stazioni di terza classe. 

Le stazioni di prima classe sono collocate presso grandi città, od in prossimità 
di luoghi molto popolati. Tutti i convogli o quasi tutti vi si fermano. Una parte 
soltanto dei convogli si fermano nelle stazioni di seconda classe. 

Considerando le stazioni sotto un'altro punto di vista, si dividono in 

■ » | l< * > ’ I 

Stazioni addette al servizio dei viaggiatori soltanto. (Stazioni delle strade di 
Versagli»). 

(1) Vedi Rivista delti architettura, pubblicala solto la direzione di M. Dalby. Numero di 
Settembre e Decembre 1840 e Marzo 1841. 

32 
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A quale di- 
sianza dal cen- 
tro delle città 
devonsi stabili- 
re le stazioni. 



Stazioni addette al servizio delle mercanzie soltanto (Stazione di UotìgoolesL 
della strada di Rouen). 

Stazioni addette al servizio dei viaggiatori c mercanzie ( Varie stazioni della 
strada d'Orleans, stazione di Derby ccc. ecc. ). 

Le officine di riparazioni qualche volta non sono che delle dipendenze delle 
stazioni da viaggiatori o da mercanzie (strada da Derby a Leeds, strada di Versa- 
glia, riva sinistra). 

Sovente ancora amie abbiamo già detto, esse sono racchiuse su delle stazio- 
ni speciali ( Newton, ecc. ) 

Si possono in fine distinguere: 

Le stazioni traverse di una sola strada ferrata. (Stazione di Sloogb sulla strada 
di Bristol, di Cowentrv sulla strada di Birmingam, ed un'infinità di altre). 

' •* ‘ ‘ ' * : ‘i - * .«*•.. *** * * l> . 

Le stazioni nelle quali terminano o s'incrociano più strade ferrate (Stazione 
di Normanton sulla strada da Derby a Leeds : stazione di Su indon su quello 
di Bristol). 

Nella descrizione delle stazioni ci adopereremo a far risaltare prima certi pun- 
ti di similitudine comuni a tutte le stazioni o almeno a tutte le stazioni di uno stesso 
paese; quindi rimarcheremo le differenze che offre la loro disposizione e ci prove- 
remo di spiegarle. 

Tratteremo prima delle stazioni estreme. 

§. 1. Delle Stazioni estreme, Stazioni di arrivo c di partenza. 

Importanti questioni generali si presentano subito che uno si occupa dello stu- 
dio delle stazioni estreme di una strada ferrata. 

Devesi imporre grandi sacrificj per collocaro queste stazioni nell' interno delle 
grandi città alla prossimità del centro, o piuttosto stabilirle per minore spesa nei 
suborghi o al di fuori delle città? 

Quale estensione di terreno conviene consacrargli? 
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Il punto di partenza di varie strade ferrate, può. senza inconvenienti, trovarsi 
in una stazione unica, o bisogna piuttosto stabilire tante stazioni di partenza 
quante sono le strade ferrate? rli.;i 

.1 ; il. ' >•' ' 1 ,:■■■> «.••» ■ : . i i.-i: - • . • • • • ’ • ! 

È rinunziare senza dubbio ad una parte de" vantaggi che derivano dalla co- 
struzione delle strade ferrate, il non prolungarle Duo al centro stesso delle grandi 
popolazioni Ma a quale enorme spesa non porla lo stabilimento di mia stazione 
di partenza nei quartieri commercianti di una capitale? Indicheremo più avanti 
qual vaste estensione di terreno essa deve occupare se non si vuò rendere f atti- 
vazione diflìcile, pericolosa e dispendiosa. Questo terreno solo e le costruzioni che 
necessitano al tragitto defia strada attraversante la capitale, possono costare somme 
enormi. Vediamo ancora la strada da Londra a Bristol, e da Londra a Birmingam, 
per lo stabilimento delle quali i capitalisti non si sotto non ostante mostrali molto 
economici , arrestarsi per così dire alle porle di Londra. Lo strade di Orleans, 
di Rouen e del Nord finiscono egualmente ad una grande distanza dal centro 
di Parigi. 

‘ r . ' * : . •* • . .... 

» . . t • . f *. . i .f .* • 

Da un'altro lato, se TaUontanameuto delle stazioni è senza importanza reale 
pel pubblico, allorché la linea è di una graude lunghezza, si deve temere che i 
viaggiatori, obbligati ad assogetlarsi.per pervenire alla nuova strada ferrata, a dei 
veri viaggi in omnibus, non preferiscano, per delle corte distanze, le antiche strade. 
Ma conviene, ancora per le linee che servono ai circondari! delle grandi città, te- 
mere di pagar troppo caro un corto accrescimento di differenti trasporli. È, com- 
parando i prodotti dell' interesse del capitale speso che la compagnia di S. Ger- 
mano si è decisa saggiamente, a nostro credere, di rinunziare al prolungamento 
progettato della via lino alla strada Tronehet, e per quello della strada di Versaglia 
(riva sinistra) alla costruzione della linea fino alla piazza S. Sulpizio. 

Si conosce nulladimeno che la compagnia della strada da Liverpoo! a Mance- 
ster ha potuto arrivare ad una conclusione tutta contraria, (piando si considera 
che questa strada poteva, col mezzo di sotterranei, spingere assai economica- 
mente, al di sotto della città di Liverpool, delle diramazioni . l'ima verso il porto 
pel servizio delle mercanzie, l'altra verso l'una delle parti la più frequentata pei 
viaggiatori. - , i 

Abbiamo già trattato, al principio di quest'opera, la questione dell'estensione 
da darsi alle stazioni delle strade ferrate. Noi ci proponiamo di completare i det- 
tagli che abbiamo innanzi pubblicati su questo soggetto: ma pensiamo perù che 
conviene far prima conoscere quali sono i differenti elementi che compongono una 
stazione. In seguito dunque troveranno questi sviluppi il loro posto. 
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delle stazioni di partenza e di arrivo. 



Vantaggi e in- 
convenienti del- 
la concentra zio - 
ne delle stazio- 
ni di varie stra- 
de in uno stesso 
spazio. 



Quanto alla questione se convenga concentrare le stazioni di varie strade fer- 
rate su di uno stesso punto, o dividerle su piò punti differenti, non ci sembra pos- 
sibile di fare una risposta assoluta, affermativa o negativa. Essa è del numero di 

quelle che non possono decidersi se non con l'esame delle località. 

. 

Diremo nulladimeno che malgrado i timori espressi da qualche anno dal par- 
lamento inglese sulla riunione di varie stazioni in uno stesso punto, gli esempi 
delle stazioni uniche, inservienti a più linee importanti, sono in Inghilterra, e sul 
continente assai frequenti (stazione di Londra comune alla strada da Londra a 
Douvre. Londra a Brighi on, Londra a Grecnwich. Stazione comune alle strade di 
S. Genoano di Versaglia, e da Rouen a Parigi. Stazione di Malines comune a tutte 
le strade dei nord de) Belgio, ecc.); che varie strade hanno non solo delle sta- 
zioni comuni, ma ancora dei tronchi comuni, senza che questa comunione di ser- 
vizio fino ad ora dia luogo a numerosi inconvenienti ; interessa soltanto che l'esten- 
sione della stazione comune a più strade sia in rapporto con l'importanza del 
movimento su queste strade riunite, e permetta di stabilire l'ordine e la divisio- 
ne necessaria nel servizio di ciascuna delle linee; che l'uso del telegrafo elet- 
trico, chiamato a diminuire ed anche a rendere, per cosi dire, nulle le disgrazie 
provenienti dai scontri dei convogli sulle strade ferrate risponda d'altronde a 
tutti i timori che si possono concepire sulla frequenza dei convogli marmanti sui 
tronchi comuni. 

La riunione delle stazioni di più strade in un punto che stabilisce una comu- 
nicazione diretta fra le differenti linee, presenta ancora l'immeoso vantaggio di 
economizzare il tempo dei viaggiatori e di ridurre considerabilmente la spesa dei 
trasporti e di manutenzione delle mercanzie. 

Da un'altro lato, per guardare la questione sotto tutte le sue fasi, non deve 
obliarsi che la concentrazione dei punti di arrivo di varie strade ferrale in una 
stessa contrada di una grande città ha per necessaria conseguenza l'ingombra- 
mento di questa contrada; che, se è economico di non stabilire che una sola sta- 
zione , ovvero più o meno stazioni in uno stesso spazio per un certo numero di 
strade ferrate , è giusto ancora di ripartire fra le differenti parti delle città popolose 
i beneficò della vicinanza delle strade ferrate ; che a Londra, non solo sonosi sta- 
bilite delle stazioni molto lontane le une dalle altre per delle strade che, a rigore, 
sarebbero potute partire da una stazione comune come quelle di Birmingam e 
di Bristol, ma che certe strade ferrale, quella di Douvre per esempio, hanno 
due stazioni d'arrivo a Londra una in servizio dei quartieri della città, quella 
del Ponte di Londra; e l'altra per servire li quartieri di Westminster, quella 
di Briklayers. 
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li Conte Daru, in un rapporto alla commissione superiore delie strade di ferro 
indica come principale inconveniente delle stazioni comuni il difetto d'armonia fra 
gT intraprendenti, e per conseguenza , di ordine nell' organizzazione deir attivazione. 
(Vedi restretto di questo rapporto ai documenti). 

Questo inconveniente deve essere attribuito meno alle stazioni comuni che 
alla divisione dell' attivazione lira più compagnie. Ciò non esiste allorché l'attiva- 
zione di varie linee termina in uno stesso punto, ed ò diretta da una compagnia 
unica, por esempio, come quella della strada di S. Germano e di Versaglia (riva 
destra), ovvero della strada Norlh Middland e Middland Counties (Derby a Mance- 
ster e Vork, Derby a Londra). 

Questa divisione dell'attivazione è qualche volta quasi inevitabile: essa lo sa- 
rebbe, per esempio, se la strada d'Orleans e di Lione terminanti ad una stazione 
comune, fossero di proprietà di due compagnie differenti. In questo caso, la sta- 
zione senza cessare di essere comune , può essere divisa in due parti contigue, in 
modo che il servizio di due compagnie sia perfettamente distinto. L'economia è 
allora più piccola senza dubbio che se la stazione fosse comune, come l'intende il 
conte Daru, cioè se il servizio delle due intraprese si facesse sulle stesse spranghe 
ed in uno stesso fabbricato. Nulladimeno bisogna che la spesa sia allora tanto con- 
siderabile quanto se fossero stabilite stazioni separate ad una certa distanza l'una 
dall'altra. Le stazioni trovandosi cosi concentrate in uuo stesso punto, se non fuse 
l una dentro l'altra, le strade possono avere un tronco comune , cosa che abbiamo 
detta, e senza pericolo, e deve condurre ad una riduzione sovente sensibilissima di 
spesa di costruzione delle due linee. In questo caso d'altronde, come in quello 
di un servizio cornane, si gode del vantaggio di un'economia considerabile nella 
spesa del trasporto delle mercanzie passando da una linea sull'altra. 

Le strade di Rouen e di S. Germano ci offrono l'esempio di stazioni conti- 
gue; se oggi la compagnia di Rouen soffre dalla vicinanza di quella di S. Germano, 
e si duole forse di avere accettato un prezzo per questa vicinanza, l' economia 
che ne è risultata sulla porzione del suo capitale impiegato nella costruzione , è 
piuttosto a causa della modicità del terreno consacrato alla sua stazione che per 
conseguenza del contatto delle due stazioni. 

- Non si creda tuttavia che il servizio delle due strade su le stesse spranghe, e da 
compagnie differenti necessariamente produca una grande confusione. Questo caso 
si presenta per la strada da Mancester a Birmingam, e da Manccster a Sheffield, 
per quelle da Leeds a Derby e da Leeds a Mancester, e per delle altre in Inghil- 
terra, senza che l'ordine che esigge l'attivazione sembri averne molto sofferto. 
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La comunione (li amministrazione è da desiderarsi, ma essa non ò indispen- 
sabile. Questa comunione ha soprattutto il vantaggio di una grande riduzione nelle 
spese di attivazione. È questo che ha dimostrato soprattutto la riunione delle strade 
Norlk Middland e Middland Counliet nelle mani di una compagnia unica. La pro- 
sperità di queste due intraprese è considerabilmente accresciuta dopo che esse 
sonasi associate. 

Differenti par- Le stazioni estreme racchiudono sempre: 

ti di cui si com- 
pongono le sta - . 

rioni estreme. 1 ." Oltre le carreggiate principali delle strade sulle quali partono ed arrivano 
i convogli, le carreggiale di servizio per le manovre delle locomotive e per le 
loro rimesse o per quello delle vetture. Queste carreggiate sono in più o meno 
grande numero seguendo il più o meno di attività, e seguendo la natura del movi- 
mento sulla strada ferrata: 

2." Dei fabbricati contenenti sempre gli uflìej di distribuzione dei biglietti 
come le sale di aspettilo, e spesso ancora gli uflìej dell'amministrazione della strada; 

3: Dei fabbricati speciali per le rimesse delle locomotive e delle vetture; 

4. u Delle conserve di acqua e grue idrauliche per l'alimentazione delle mac- 
chine locomotive. 

' . . < 

Esse racchiudono quasi sempre: 

Delle oflìcine di riparazione più o meno considerabili e dei magazzeni atti- 
nenti a queste oflìcine. 

Finalmente, allorché il servizio delle mercanzie lo richiede, esse contengono 
dei grandi fabbricati applicati a questo servizio. 

Le vetture che conducono i viaggiatori alla strada ferrata, o che li riportano, 
si fermano su qualche linea del continente al di fuori della stazione. In Inghilterra 
si riserva quasi sempre nell' interno delle stazioni uno spazio speciale, se non per 
le vetture che conducono i viaggiatori . almeno per (juelle che li riportano. 

Questi corsi di servizio sono nuove dipendenze della stazione. 

Lo spazio occupato dalle carreggiate . dalle fabbriche . dalle rimesse o dai 
corsi, è variabilissimo come il movimento di ogni linea. Più avanti, indicheremo 
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qual' è questo spazio e qual' è il movimento sulle differenti linee importanti. Già 
nel primo capitolo di quest' opera abbiamo fornito a tal fine qualche dettaglio che 
completeremo. 

Si possono dividere nel pensiero, e per facilitare la descrizione, le stazioni estre- 
me in due parti, che in realtà, non sono separate da alcuna linea di demarcazione, 
e formano per conseguenza un'assieme unico. 

1 .• La parte consacrala specialmente al servizio dei viaggiatori o al carico 
delle casse di posta (eccettuato un piccolissimo numero di casi particolari), con li 
corsi o rimesse che ne dipendono immediatamente, e i fabbricati contenenti gli 
ufficj e sale di aspettilo, parte in cui, sulle strade inglesi o francesi, le carreggiate 
sono sempre costeggiate da marciapiedi, che si estendono dall' estremità della sta- 
zione fino all'estremità dei marciapiedi i più lontani dal punto di partenza; 

2.° La parte situata al di là di questa estremità, la più lontana dai marciapiedi 
dei viaggiatori, parte ove si trovano i cambiamenti di carreggiata, conserve, fab- 
bricati speciali per le rimesse dei vagon o delle locomotive, officine magazzeni e 
depositi di mercanzie. 

Su tutte le strade inglesi le carreggiate, per la partenza o l'arrivo dei viaggia- 
tori. come i marciapiedi stessi, sono sempre coperti. Spesso ancora lo spazio ove 
stazionano le vetture che attendono i viaggiatori per ricondurli lo è ancora. 

I fabbricati racchiudenti le sale di aspettilo e la corte ove stazionano gli omni- 
bus sono collocati sui bordi, o all' estremità dei marciapiedi, in modo che i viag- 
giatori possano, sortendo dalle sale di aspettilo, passare nei vagon senza essere 
esposti a bagnarsi in caso di cattivo tempo. 

Le vetture che portano i viaggiatori non polendo entrare nella stazione pro- 
priamente detta, li depositano, il più sovente almeno, al coperto sotto un peristilio. 

In Belgica, le carreggiate sono raramente coperte, i fabbricati delle sale di 
aspettilo sono sovente lontane dalla carreggiata, e siccome le vetture sono bas- 
sissime. non si sono stabiliti dei marciapiedi. 

In Alemagna, su certe strade, quella da Maenza a Francfort, per esempio, le 
carreggiate sono costeggiate da marciapiedi e coperte, ma il fabbricalo delle sale 
di aspettilo è separato dai marciapiedi per uno spazio scoperto. 
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11 servizio delle mercanzie, in tutte le nuove stazioni inglesi, si fa in imo spazio 
totalmente distinto da quello che è consacrato ai viaggiatori. 

Le carreggiate principali del servizio delle mercanzie si distaccano allora ad 
una piccola distanza della stazione da quelle pel servizio dei viaggiatori (Vedi la 
pianta della stazione di Bristol, della stazione di Birmingam, eoe.). 

Sulla strada da Lceds aSelbi il servizio delle mercanzie si fa sulle due carreg- 
giate estreme, e quello dei viaggiatori sulle due carreggiate del mezzo (vedi ta- 
vola K 5); ma vi è un' eccezione di cui noi potremmo citare alcuni altri esempi 
presi nelle stazioni inglesi di partenza e di arrivo. 

Il più generalmente i convogli partono sempre dalla stessa carreggiata, che è 
la carreggiata di partenza, ed arrivano ancora sulla stessa carreggiata, che è la car- 
reggiata di arrivo. 

Queste due carreggiale separate dalle carreggiate delle rimesse, sono costeg- 
giate , T una dal marciapiedi di partenza, 1‘ altra da quello di arrivo (stazione d'Or- 
leans, stazione della strada di Yersaglia, riva sinistra). 

Qualche volta la carreggiata di partenza e quella di arrivo sono contigue, 
ed un solo e stesso marciapiedi diviso serve nello stesso tempo per la partenza 
e per T arrivo (stazione di Derby, lav. K 29 e 30, stazione di Hunlsbank, 
tav. K. 36). 

Finalmente avviene ancora che la stessa carreggiata, e lo stesso marciapiede 
servono alternativamente per la partenza e per l'arrivo (strada di s. Germano, 
strada di Yersaglia, riva destra). 

Allorché i convogli arrivano e partono sempre sulla stessa carreggiata, con- 
viene necessariamente , ad ogni viaggio , far passare il vagon della carreggiata di 
arrivo sulla carreggiata di partenza. Questa manovra si fa ordinariamente con le 
macchine locomotive e col mezzo dei cambiamenti di via. 

È per evitarlo sulla strada di S. Germano e di Yersaglia (riva destra), ove le 
partenze hanno avuto luogo qualche volta di quarto d'ora in quarto d'ora, che si è 
partito alternativamente sull'uua e sull'altra carreggiata e sonosi trovati altresì con- 
dotti a costruire , sulla strada di S. Germano , due fabbricati di sale di aspettilo , 
una da ogni lato delle carreggiate (vedi tav. K 3, e sulla strada di Yersaglia, riva 
destra , un fabbricato fra li marciapiedi nel mezzo della stazione) ( vedi tav. K 3 ). 



Digitized by Google 



DF.Lf.E STAZIONI DI PARTENZA E M ARRIVO. 2.17 

Li fabbricati per sale d' aspettilo sono ordinariamente situati ora sul lato delle 
carreggiate (strada da Londra a Bfrmingam, tav. K H e 9, ecc. Strada di Orleans, 
lav. K 19 e 20), ora all'estremità (strada di Bristol, stazione di Londra), strada 
del Nord (stazione di Parigi). 

Queste disposizioni diverse del fabbricato delle sale di aspettilo presentano dei 
vantaggi o degli inconvenienti che indicheremo più avanti. 

Il numero e la disposizione delle carreggiate varia coll'attività del servizio, 
la sua natura, e la forma ovvero l’estensione del terreno che si può consacrare 
alla stazione. 

Alla strada da Londra a Douvres (stazione di Londra) e a cpiella da Londra a 
Birmingam (stazione di Birmingaml. sulla strada del Nord (stazione di Parigi), il 
numero delle carreggiate, lungo i marciapiedi, è di sei. Le quattro carreggiate com- 
prese fra le carreggiate di partenza, contigua al marciapiedi di partenza, e alla car- 
reggiata di arrivo, contigue al marciapiedi di arrivo, sono carreggiate di rimessa 
o di servizio. Tutte queste carreggiate sono terminate da delle piatteforme giranti 
il cui centro ò collocato al dritto perpendicolare della carreggiata. Dietro a queste 
piatteforme vi è un marciapiedi trasversale che riunisce il marciapiedi di partenza 
a quello d'arrivo, e addietro a questo marciapiedi, allorchò il fabbricato ò sul lato, 
avvi una corte il di cui suolo ò allo stesso livello col marciapiedi. 

Questo marciapiedi serve ordinariamente al caricamento delle sedie di posta 
o vetture de' particolari su dei truck * che si portano per riceverle sulle piatteforme 
giranti o su di una piccola porzione di carreggiata stabilita al di là delle piattefor- 
me c penetrante nell'interno del marciapiedi. 

- r • : ■ . • . 

Lo scarico si opera o sullo stesso marciapiedi o su di un'altro posto all' estre- 
mità dello spazio ove stazionano gli omnibus (stazione dei vetturini). 

Alla strada d‘ Orleans (stazione d'Orleans). lo carreggiate, lungo i marciapiedi, 
sono al numero di quattro soltanto.- non vi sono adunque che dne carreggiate da 
rimessaggio o di servizio soltanto : ma. il terreno permettendolo sonosi prolun- 
gate le carreggiate al di là delle piatteforme giranti . che formano il limite mai 
sorpassato dai convogli de' viaggiatori, e le carreggiato prolungate sono divenute 
tutte quattro carreggiate di rimessaggio. 

Può considerarsi, per conseguenza, la stazione della strada da Orleans a Parigi 
come composta di due parti separate da una fila di piattefonne giranti: luna, che 

33 
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ne forma l' estremità . non è che una rimessa; essa non è costeggiata da marcia- 
piedi, l'altra, costeggiata da marciapiedi, è la stazione propriamente detta dei 
viaggiatori. 

li caricamento delle sedie di posta ha luogo sulla prolungazione della carreg- 
giata di partenza col mezzo di carreggiate trasversali o di piatteforme giranti spe- 
ciali (vedi la leggenda): lo scarico su di altre piatteforme stabilite presso la car- 
reggiata di arrivo. 

Si trasportano ancora sulla strada di Orleans le casse di diligenza delle intra- 
prese dei procacci su dei Intrks spedali (vedi lav. C2 e la leggenda). £1 cari- 
camento di queste casse non ha luogo nello stesso spazio di quello delle sedie 
di posta. Si fa in imo spazio speciale su di una cambiata laterale al di là dei rnar- 
ciapiedi (vedi lav. K 19 e K.20), col mezzo di apparecchi particolari (tav. LI). 

lilla strada di Yersaglia (riva sinistra ), stazione di Parigi, il numero delle car- 
reggiate lungo i marciapiedi è ancora meno considerabile che alla strada d'Or- 
leans, poiché non è che di tre: una di partenza, una di arrivo, e una intermedia 
inserviente alla manovra delle locomotive, coinè spiegheremo più avanti. 

Alla stessa strada le piatteforme giranti non sono in linea retta, ma poste 
ai tre angoli di un triangolo, e le carreggiate si ricurvano verso di esse. 

Le carreggiate dì rimessa si trovano all' estremità dei marciapiedi i più lon- 
tani dall'estremità della stazione, a lato del marciapiedi di partenza. 

Oltre la linea delle piatteforme giranti poste all'estremità dei marciapiedi la più 
prossima a quella della stazione, sovente si è stabilita ima seconda all'altra estre- 
mità dei marciapiedi (stazione di Bristol), e qualche volta ancora un terza nel 
mezzo. 

Le piatteforme giranti servono a far passare le vetture delle vie di rimessa su 
quelle di partenza. Esso servono ancora alla manovra delle locomotive, come an- 
diamo a spiegare. 

Supponiamo una locomotiva arrivala in testa di un convoglio. Li vago» essendo 
fermati, si distacca dal convoglio, e si separa dal tender. Si fa passare, ad mezzo 
delle piatteforme giranti su di una delle carreggiate di servizio, girandola total- 
mente estremo per estremo. Si fa altrettanto del tender: quindi si attacca di nuovo 
il tender alla macchina. 
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l,a macchina e suo tender ritornano, col mezzo rii un cambiamento di via sulla 
carreggiata di arrivo, ai colloca all' estremità del convoglio la più lontana dall estre- 
mità della stazione. Essa trascina questo convoglio le lo fa passare, sempre me- 
diante il cambiamento di via, «alla carreggiata di. partenza: e finalmente, ciò 
fatto, ritorna di nuovo sulla carreggiata di servizio, ove essa si ferma al di sopra 
di' uua fossa di muro Irà le spranghe di questa carreggiata presso di una grue idrau- 
lica. Si accende il fuoco, si visitano e nettano tutte le parti della macchina: si 
alimenta di acqua e di combustibile, s'ingrassa e si riconduce sulla strada di par- 
tenza in testa al convoglio. Si possono inoltre far passare i vagoli (lolla carreg- 
giata ili arrivo su quella di partenza, subito che ài cintogli» è-arrivaio . spin- 
gendo questo convoglio in luogo di trascinarlo a traverso ilei cambiamento di 
via fino sulla carreggiala di partenza, e riconducendolo indietro avanti alla car- 
reggiata di partenza. Ma conviene iu seguito (are ancora passare la macchina e 
suo tender sulle piattaforme giranti per girarla estremo per estremo, alimentarla 
di acqua e di combustibile e ricondurla sulla carreggiata di partenza in tèsta del 
convoglio. - . i i . ! i V 1 ; i i: >» i i,ti.:/i. 

■ il 1 ' ... .* ' \ '* ri :i q t. : 4 ■ ! 

Le macchine debbono camminare sempre in testa del convoglio trascinandolo, 
e giammai addietro spingendolo. Le macchine essendo collocate dietro, il meccar 
nico non può accorgersi degli ostacoli che «'.incontrano qualche volt# stille carreg» 
giate. ed arrestarsi per conseguenza per evitare gli urti. Avverrà altresì che un 
vagon venendo a sortire dalle spranghe la macchina !gk: spingerà al di sopra tutti 
i vagon che lo seguono. >■' . .... ■ • 

*•., .h. i <■ 1 ai" >! 1- ■■■ Ir, ; i- . .. -i i 

li pericolo sarà lo stesso, benché più piccolo, se il tender camminerà avanti 
alla macchina in luogo di camminare appresso. Non è dunque che raramente, e per 
eccezzione. che si debba marciare col tender in acanti. 

* ■ \ ‘t ‘ . 

Il servizio delle locomotive si è fatto per molto tempo nelle stazioni inglesi, 
come nella maggior parte delle nostre stazioni, in questo modo. Oggi si là iu In- 
ghilterra generalmente in un altra maniera. 

La macchina non accompagna più il convoglio fino stilla carreggiata di arrivo. Modo 
Ad un centinajo di metri, ovvero davantaggio. dai marciapiedi di arrivo, li con- 
vogli si arrestano, le guardie o conduttori dei vagon camminando sul piccolo mar- 
ciapiedi speciale raccolgono i biglietti dai viaggiatori, la macchina, accompagnata 
dal suo tender , é distaccata dal convoglio, essa passa, col mezzo del cambiamento 
di via dietro al convoglio, lo spinge Gno stilla carreggiata di arrivo di fronte al 
marciapiedi: quindi dopo discesi i viaggiatori, lo conduce sulla carreggiata di 
partenza: essa si porla in seguilo sola col suo tender su di una grande piattaforma 
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girante di circa dieci metri di circonferenza stabilita ad ima certa distanza dalla 
porzione di stazione consacrata alla partenza ed all'arrtvo dei viaggiatori. Si gira 
estremo jier estremo su qoesta piattaforma, senza distaccarla dal tender; si tra- 
sporta presso la conserva ed al magazzeno del Coke: quindi, in fine, alimentata e 
nettata si riporta sulla carreggiata di partenza a collocarsi in testa al convoglio 
(vedi la tavola della stazione di Bricklavers e la sua leggenda). 

r ' ‘ .• ir'L:f ui •“ • m • »♦:*.. » - . .• .. » 

Alla strada di Itouen i convogli si arrestano prima di entrare nella stazione 
coperta . come alla strada di Donvres, e le guardie raccolgono i biglietti. La 
macchina col sno tènder è separata dal primo vagon. ma essa non passa die- 
tro al convoglio-, vi si attacca di nuovo, questa volta, con una corda ed un' uncino 
particolare descritta pag. 235. Il convoglio ricominciando a camminare la mac- 
china segue prima la stessa carreggiala: quindi dopo che ha passato un cambia- 
mento di via, essendo convenientemente manovrate le aguglie. il convoglio entra 
in una carreggiata laterale. La macchina lo trascina di lato per qualche istante: si 
separa una seconda volta dal convoglio distaccando immediatamente la corda, col 
mezzo di un meccanismo particolare: si arresta col freno del tender ovvero cari- 
cando il vapore, all'entrata della stazione coperta, ed il convoglio continua il suo 
cammino in virtù della velociti) acquistata, fino al marciapiedi di arrivo, ove si ar- 
resta a volontà col mezzo dei freni (vedi la tav, K 26 e la leggenda). 

* */.* * . 

Qui noi terminiamo la descrizione generale della parte di stazione consacrata 
al servizio di partenza e di arrivo dei viaggiatori, e l'esposto delle manovre alla 
partenza ed all'arrivo dei convogli. G tornando indietro, andiamo a presentare 
qualche osservazione critica sulle differenti disposizioni o manovre di cui ab- 
biamo parlato. 

Abbiamo detto che i fabbricati delle sale di aspettilo sono collocati ora a lato 
della carreggiata di partenza ora in testa. In un solo caso, sulla strada di Versaglia 
(riva destra), è stato collocato nel mezzo della stazione. In un'altro caso egual- 
mente unico in mezzo a quelli che conosciamo, alla strada da Montpellier a Nimes, 
si è consacralo alle sale di aspettilo ed agli ufficj, per la distribuzione dei biglietti, 
uno spazio a volta al di sotto delle careggiate. Alla strada da Francfort a Maenza, 
il fabbricato delle sale di aspettilo non è collocato nè sul lato, lungo il marciapie- 
di, nè in testa alla stazione, nè nel mezzo, nè al di sotto, ma ad una certa distanza, 
come un'edilìzio totalmente estraneo alla stazione. 

Noi prima proveremo di renderci conto dei vantaggj o degli inconvenienti 
che possono esservi collocando i fabbricati delle sale di aspettilo in testa o di lato. 
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La forma e l' estensioni* del terreno acquistato dalla compagnia obbliga qual- 
che volta l'ingegnere o l'architetto a collocare il fabbricato in testa piuttosto che 
sul lato. 

In altri casi, che sono i più ordiuarj, si scelse lo spazio di lato o di testa alla 
carreggiata pel collocamento di questi fabbricati; si debbono pesare allora le diffe- 
renti considerazioni che seguono come proprie a motivare la preferenza in favore 
della costruzione dei fabbricati sul lato o in testa. 

I fabbricati essendo posti sul iato: 

Si può dare uscita ad un grande numero di viaggiatori per volta mediante 
sale di aspettito immediatamente collocate sul marciapiedi di partenza, cosa che 
è importante nei giorni di festa in cui evvi un'immensa affluenza su certe strade 
come quella di s. Germano e di Versaglia. 

Li viaggiatori rendendosi direttamente dalle sale ai vagon, la loro classi- 
ficazione si fa più facilmente e con più ordine che se le sale di aspettito fossero 
in testa. 

II principale vantaggio di questa disposizione è adunque di facilitare il ser- 
vizio. 

Si può. prolungando il fabbricato ed il marciapiedi, servire comodamente le 
nuove strade ferrate che, in seguito, potrebbero diramarsi su di una prima linea 
attivata. È cosi che a Mancester si è costrutto un fabbricato di 150 m di lunghezza, 
racchiudente gli ufficj e le sale di aspettito di tre strade ferrate in cui il servizio è 
distinto, la strada da Mancester a Birmiugam, quello da Mancester a Sheffield, e 
quello da Mancester ad Ashton under Lime. Le tre strade hanno allora la stessa 
carreggiata di partenza. 

Si può finalmente, in caso di necessità, prolungare la strada ferrata senza es- 
sere obbligati di demolire i fabbricati. Alla strada di Bristol, si è sul punto, per 
prolungare la carreggiata dal lato di Exeter. di rovesciare un'edificio gotico la di cui 
costruzione recentissima ha dovuto essere eccessivamente costosa (vedi la ta- 
vola K 31 e 32). 

Ma se la costruzione del fabbricato delle sale di aspettito sul lato presenta gli 
avvantaggi che abbiamo enumerati sulla costruzione dei fabbricati in testa, essa 
ha ancora i suoi inconvenienti. 
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Li princi{iali sono di esiggere una doppia facciata, una in testa alla strada l'al- 
tra sul iato , almeno se l'entrata del fabbricato è, come alla strada di Orleans e da 
Londra a Birmingam. sul lato: di non permettere la 1 dieta disposizione delle nuove 
carreggiate a lato delle antiche per la creazione di nuove stazioni., e finalmente 
di forzare e far partire i viaggiatori sempre dallo stesso marciapiedi. 

Si rimedia, veramente , a quest' ultimo difetto disponendo il marciapiedi coinè 
alle stazioni di Hunlshank e di Derby ( vedi lav. K 29 e 30). Ma questa disposi- 
zione non è praticabile che in certe località. Inoltre essa non sarebbe stata ap- 
plicabile alle strade ferrate di Vcrsaglia. ove i convogli, composti di 30 vagon , 
hanno qualche volta (ino a duecento metri di lunghezza ed ove sarebbe stato im- 
possibile di dare 400 metri di sviluppo ai marciapiedi di partenza e di arrivo po- 
sti uno dietro all'altro. 

Il fabbricato delle sale di aspettilo è stalo collocato sui lato alle strade da Lon- 
dra a Birmingam ( stazione ili Londra e di Birmingam), sulla strada di Douvres 
(stazione di Bricktayers), alla strada d' Orleans (stazione di Parigi), alla strada di 
Koueu ( stazione di Rouen ). 

È stato collocato in testa sulla strada di Bristol (slaziouc di Londra) . sulla stra- 
da di Douvrcs (stazione di Londra), sullastrada di Southampton (stazione di Lon- 
dra), sulla strada del Nord (stazione di Parigi), sulla strada di s. Germano (sta- 
zione di Parigi), sulla strada di Versagli», riva sinistra (stazione di Parigi). 

In generale, i fabbricati delle sale di aspettilo essendo collocati lungo il mar- 
ciapiedi di partenza, ò di uso che l entrata dcll utlìcio si trova sulla faccia del 
fabbricato opposta a quella che costeggia il marciapiedi (strada di Orleans, Lon- 
dra. Birmingam etc. ) Alla strada di Vcrsaglia ( riva sinistra ) nulladimeno , i fabbri- 
cati delle sale di aspettilo (stazione di Vcrsaglia) essendo sul lato del marciapiedi, 
si entra nell' uflicio per ima delle estremità (vedi la tav. K 4). Alla strada da Lon- 
dra a Douvre (stazione di Bricklayers ), si entra ancora per l'estremità come alla 
strada di Vcrsaglia (riva sinistra). li giorni in cui l'influenza non ò straordinaria; 
ma li giorni feriali, si aprono due porte, ima all'estremità pei viaggiatori di prima 
classe soltanto, l'altra sul lato per quelli di seconda classe. 

Sopprimendo completamente l'ammissione del pubblico sul lato . si evita la 
doppia facciata.- ma allora si priva del vantaggio di poter collocare i viaggiatori che 
fanno coda al coperto dalla pioggia, sono queste gallerie coperte clie costeggiano 
i fabbricati nella maggior parte della strada d' Inghilterra, e conviene il consacrare 
una parte dell' interno dell' edificio ad uno spazioso vestibolo. 
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Alla strada di Versaglia, riva sinistra ( stazione di Versagli»), il vestibolo è trop- 
po stretto, e gli abbordi sono meschini ed incomodi, il progetto del fabbricato 
delle sale di aspettilo è stato studiato con intenzione di dare entrata agli uflìcj di 
lato. È per l' ordine del consiglio di amministrazione, allorché il fabbricato era 
quasi compilo, che gl'ingegneri hanno fatto una porta all'estremità e riservalo 
un vestibolo. Se si fosse prevista questa modificazione nella distribuzione delle sale 
ed uflìcj. sarebbesi allargato il fabbricato su tutta la lunghezza del vestibolo di due 
volte la larghezza del marciapiedi, come lo mostra la figura 69. tav. VII nel testo. 
Questa disposizione, benché non sia tanto economica quanto sembra a prima 
vista, atteso che una facciata a b fig. 69 tav. VII nel testo, da un lato della carreg- 
giata nè fa necessitare un simile c d dall'altro lato, sembra nulladimeno assai sod- 
disfacente in un servizio come quello della strada di Versaglia, riva sinistra, che 
non esigga un grande sviluppo di facciata sulla corte di partenza. 

Se, al contrario, si giudicherà necessario di dare maggior sviluppo alla facciala, 
converrà costruire i fabbricati contenenti il vestibolo a traverso delle carreggiate, 
e si cadrà in un sistema misto, fra i sistemi dei fabbricati di lato e quello dei 
fabbricati di testa , che parteciperà dei vantaggi e degl inconvenienti dell' uno e 
dell'altro, e che non fascierà di essere dispendiosissimo. 

Collocando i fabbricati delle sale di aspettilo nel mezzo della stazione, come 
si è fatto alla strada di Versaglia (riva destra), si è avuto per scopo di economiz- 
zare il mezzo di partire e di arrivare successivamente sulle due carreggiate late- 
rali alti due marciapiedi lungo questi fabbricati, e di evitare inoltre la perdila di 
tempo che esigge la manovra per la quale si fa passare ciascun convoglio della car- 
reggiata di arrivo su quella di partenza. 

Questa disposizione è senza dubbio ingegnosissima , ed è incontrastabile che 
gl'ingegneri delia riva destra ne hanno tirato un felicissimo partito: ma essa è lungi 
dall'essere al coperto dalla critica. 

Il fabbricato delle sale di aspettilo costeggiando così le stazioni in due parti 
distinte, e per così dire indipendenti l'una dall'altra, la sorveglianza del capo della 
stazione ri trova divisa m un modo incomodo; vi occorre un più gran numero di 
carreggiate . perché da ogni lato del fabbricato devesi costruire una carreggiata di 
servizio per le locomotive, e la stazione occupa un più grande spazio di terreno. 

Qualche volta veramente può essere utile su di ima strada ove si parte certi 
giorni di mezz'lira in mezz'ora, di non essere obbligati di cambiare i vagon di 
carreggiata al momento dell" arrivo: ma questo caso si presenta raramente, e 
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d’altronde si perviene allo stesso risultato in un modo più soddisfacente, a nostro 
credere, collocando i fabbricati in testa. 

Trovandosi l'estremiti della strada ad una certa altezza al di sopra del suolo 
sembra assai conveniente di collocare le sale di aspettilo sotto le carreggiate come 
si è fatto alla strada da Montpellier a Nimes. È una disposizione che ha soprattutto 
il merito dell' economia almeno in certi casi particolari . allorché il prezzo poco 
elevato della pietra da taglio o dei mattoni permette di costruire delie volte a buon 
prezzo, e che, per delle ragioni qualunque, è più vantaggioso di costruire la car- 
reggiata di arrivo e di partenza su i muri che su i riporti di terra. Sulla strada di 
Versaglia (riva sinistra) per esempio, all' estremità di Parigi . siccome li riporti sono 
stati profittevoli alla compagnia, perché hanno pagato una certa somma per avere 
la permissione di depositarli sui suoi terreni, e che le volte non avrebbero potuto, 
pel fatto della vicinanza di case essere convenientemente illuminate, si è trovato, 
al contrario, che era meno costoso di collocare le sale di aspettilo in un fabbri- 
cato di testa speciale. 

’■ « . • ». * * , > 

Quanto alla disposizione del fabbricato delie sale di aspettilo sulla strada da 
Francfort a Mayenza, l'abbiamo di già criticata. 

In qualunque maniera sia collocato il fabbricato delle sale di aspettito è conve- 
niente che esista dal lato della partenza, come da quello di arrivo, una corte chiusa 
da cancellata. 

Si trovauo delle corti di tal genere alla strada da Londra a Birmingam , di 
Douvres (stazione di Bricklayers). d' Orleans ( stazione di Parigi), di s. Germano 
(stazione di Parigi) e del Nord (stazione di Parigi). 

Sulla strada di Bristol (stazione di Londra), di Douvres (stazione di Londra), 
di Soulhamton (stazione di Londra), di Versaglia, riva sinistra, (stazione di Parigi), 
l'entrata degli udìrj di distribuzione dei biglietti è sulla strada pubblica. 

Non vi è al contrario quasi alcuua strada che non abbia la sua corte di servizio 
per le vetture che vengono ad attendere i viaggiatori all'arrivo. Questa corte come 
si potrà riconoscere dal nostro Atlante, ù generalmente collocala sul lato, rara- 
mente in avanti. 

Noi riguardiamo come necessario ricuoprire i marciapiedi, e le carreggiale 
fra i marciapiedi, non solo nell'interesse dei viaggiatori , ma inoltre per la conser- 
vazione del materiale che si è obbligati di lasciar stazionare sulle carreggiate. 
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Il numero delle carreggiale fra i marciapiedi differisce mollo. Due carreggiate, N um«o delle 
quella di partenza e quella di arrivo, sarebbero sufficienti rigorosamente, allorché I^rcupiliui 
la manovra si fa, come alla strada di Douvres e di Rouen (stazione di Rouen), sen- pAmnvenieote 
za che la macchina entri nello spazio fra i marciapiedi. 

Ma quando le macchine accompaguano i convogli (ino allo piattafonne giranti 
dell'estremità della strada, bisogna sempre . oltre le carreggiate di partenza e. di 
arrivo, una carreggiata ili servizio. 

Questa carreggiata di servizio è ordinariamente collocata fra le carreggiate ili 
partenza e d'arrivo. Nella stazione di Bàie, uulladimeno, non esistono fra li inar' 
ciapiedi, die due carreggiate , quella di partenza e quella di arrivo; la carreggia- 
ta di servizio é stata collocata al di fuori. Isolando così questa carreggiata, si è avu- 
to per scopo di prevenire gl' inconvenienti ai quali sono stati esposti attraversando 
le carreggiate per recarsi dai marciapiedi di arrivo nella corte di partenza, che, 
in questa staziona serve ancora di corte d’arrivo. 

È utilissimo di poter rimettere sulle carreggiate speciali . fra le carreggiate di 
arrivo e di partenza, le vetture di differente specie che si uniscono secondo il 
bisogno ai convogli. Non è che allorquando la larghezza della stazione non lo 
permette, come alla strada di Versaglia (riva sinistra), stazione di Parigi, che si 
astiene dallo stabilirle. . • 

Siccome, alla strada da Orleans a Parigi, ovvero del Gretti- Western rail-nay a 
Bristol, la stazione é lunghissima, e le sale di aspettilo essendo collocate sul lato 
si può consacrare una parte esclusivamente al rimessaggio, non è necessario di 
porvi un numero di carreggiate di rimessaggio tanto grande come se non si potes- 
sero stabilire delle rimesse al fondo della stazione, sia che essa fosse troppo curia, 
sia che le sale di aspettilo essendo collocale in testa, non si giudicasse a propo- 
sito di separarle con una rimessa dal marciapiedi di partenza. 

Così, osila lunga stazione della strada da Orleans a Parigi, non sonosi costrutte 
che quattro carreggiate in lutto fra i marciapiedi . mentre nelle stazioni più curie 
della strada da Londra a Douvres (stazione di Londra) ed in quella di Birmingam 
della strada da Londra a Birmingam. sonosene costrutte sei. 

" i 

Le stazioni larghissime, quando sono coperte con magniiichc armature, di le- 
guarne ardite ed eleganti . come quella della stazione del Nord, prendono un ca- 
rattere grandioso in armonia con l' importanza della strada di cui formano la testa, 
che non hanno le stazioni lunghe e strette. 

‘ 3i 
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Harnmiandiamo principalmente i larghi marciapiedi come quelli delle stazioni 
di Rirmiugani . Orleans ecc. 

Noi ahhiamo veduto che hanno collocato sempre all’ estremità dei marciapiedi 
di partenza e di arrivo dei viaggiatori una fila di piatteforme giranti. Allorché que- 
ste piatteforme sono in linea retta, come, per esempio, alla strada da Londra a 
Birmingam. conviene per collocarle aumentare molto la distanza delle carreggiate. 
Perciò le piatteforme avendo t'° 25 soltanto di diametro, la distanza delle carreg- 
giate non può essere minore di tre metri. Si può mantenere, la distanza delle car- 
reggiate ad 1"' 80. ovvero almeno non aumentarla che leggerissimamente, dispo- 
nendo le piatteforme triangolarmente, come alla strada di Versaglia ( riva sinistra), 
stazione di Parigi. Si possono inoltre far convergere gli assi di due o più carreg- 
giate verso una piattaforma. come si é fatto alla strada da Vienna a Raab ( vedi la 
tav. K 13. 14 e 15). 

Si può finalmente far convergere gli assi di tutte le carreggiate verso il centro 
di una sola piattaforma, come alla strada da Newcastle a C.arlisle (li). 

In questi differenti casi si é obbligati a curvare le carreggiate all'approssimarsi 
alle piatteforme: se in tali casi non si può fare uso che; di pialtclòrme di piccolo 
diametro, come alla strada di Versaglia (riva sinistra), risulta da queste curve 
un grande sforzo per gli uomini che. dopo aver distaccato il tender dalla mac- 
china. sono obbligati a spingerla sulla piattaforma. Questo inconveniente sparisce 
allorché le piatteforme sono, come quelle della strada di Vienna e da Newrasllo 
a Carlisle. di gran diametro. Allora la maerhina porta il tender trascinandolo al 
suo seguito sulla piaUaforma. 

La piccola distanza delle carreggiale ( l m 80) nella stazione della strada di 
Versaglia ( riva sinistra ) é. senza inconvenienti perché la carreggiala del mezzo é 
esclusivamente consacrata al servìzio delle locomotive, e non esiste alcuna carreg- 
giata intermedia pel rimessaggio: ma questa distanza sarebbe troppo piccola per 
carreggiate di rimessaggio. E conveniente che tale distanza sia almeno di 2”' 50 
affinchè si possa circolar comodamente fra le vetture per visitarle. 

Sovente si colloca una seconda (ila di piatteforme all'altra estremità dei mar- 
ciapiedi. piatteforme che possono essere di piccolissimo diametro, non essendo 
generalmente impiegate che per la manovra delle vellure. Qualche volta ancora, se 

(k) Le piatteforme a carreggiale convergenti nel centro sono come quella riportata nell* atlante alla 
tav. E 9. Rasi* hanno il vantaggio di servire a molte carreggiale, ma abisognano di una distanza nota- 
bile dalla stazione per lo sviluppo delle curve nelle carreggiate estreme. 
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la stazione è lunga, si collocano delle altre piattaforme nel mezzi», ad agual di- 
stanza dalle estremità dei marciapiedi. Interessa allora di non obliare che . «cui» 
le carreggiate principali non siano giammai interrotte, le piattaforme giranti sulle 
quali passano i convogli siano sempre a quattro carreggiate. i li .ls -i. I 

■i ■••... • i i-.i -I» ilyn-di v- . i.li! ì'. 'tU.< 1» < ■ ii.'ii t> ' iIì;j l'*tì Mihl.ii sii'hX * 

Si serve inoltre, per trasportare le vetture di una carreggiata sull altra, di carri; 
in tal caso, questi carri debbono essere disposti, come quello della[slrada di Bristol, 
descritto al n. 66 della tav. Vi nel lesto, ed alla pag. 2-1-1 .in mudo che spostan- 
dolo non Vintercompaijo giammai, la carreggiate. >.■ ■■ i , . ; mi; » i ne 

::.i ».i ... •:» Jisfi . ;2» ■ J- •!- ì ; • > ■ i; i T-» , ti l i."i 

Si trascura spesso ili Collocare degli urlatori all' estremità delle stazioni; ci seni- Alitili desi» 

' • w ... 3 urlatori. 

brano nulladimcno indispensabili in ogni caso, c principalmente quàutlu il fabbri-, 
calo delle sale di aspettilo è in testa. Alla strada di S. Germano avanti di stabilire 
degli urtatoli nella stazione del Pec. una macchina è arrivata con tal velocità, che 
ha rovesciato una facciata della casa che s i trova in testa e die racchiude gli nffizj 
di distribuzione dei Biglietti . i «j.- -i j . ,1 

. • *|.* h • 1 ■ ! • * »• .1 »•»’ *'i io i, 'ani 

L'urlatore nou è solamente necessario all' estremità della carreggiotà darrivop 
mentre una macchina collocala su qualunque altra l'arreggiata può. esseudo ab- 
I sui donata a se stessa con un regulalore intperi'ettauieule chiuso, caumiinare in un 
senso e nell'altro, secondo la posizione della leva d' imbragarlo. 



Se si fa comparazione fra i differenti metodi descritti qtà soma per la mano ira V*niagRje in- 

... , . . , ,. . , convenienti r>- 

delle macchino locomotive al momento di arrivo, si trova che quello di spingere spettivi <ieì dir- 
o trascinare obliquamente i convogli in modi» di non lasciar giammai penetrar le ^"«'ìo’atrar- 
locomotive nello spazio riservato fra i marciapiedi, è preferibile all'antico metodo, ri™, 
perchè permette di economizzare una carreggiata di servizio, di girane sempre la 
macchina da un'estremo all altro, su di una granilo piattaforma girante, ordinaria- 
mente più facile a collocarsi al di là dei marciapiedi ed ail ntrfpHtà delle carteg- 
giate senza distaccarla dal tender: e finalmente, perchè; fa evitare ai viaggiatori la 
noia del fragore e del fumo delle macchine. . 

.. • ,;.••••. .... i-v • 1 • ■, 1 

Tuttavia l'antico metodo presenta un vantaggio, quello di non obbligare a far 
fermare i convogli aU' ingresso delia stazione. Si som» ancora conservate sulle, 
strade di piccola lunghezza in cui ogni miuuto è prezioso. Prendonsi allora i biglietti 
all'ultima stazione, in luogo di prenderli al momento dell'arrivo. , > 




- ■■ ■ ■ ! s i!» ir.... - • ! . i.’.! .i'ifj di ).'■ 

Delle due manovre secondo il nuovo metodo; quella della strada di Boucn e 
quella della strada di Douvre , quest' ultima ci sembra preferibile come meno peri- 
colosa c meno complicata. 
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Ci rosta a parlare della disposizione generale della parte delle stazioni che si 
trova al di là dell' estremità dei marciapiedi, la più lontana dairestremità della 
strada, riserbandoci di tornare più tardi . dopo avere trattato completamente del- 
l‘ assieme della disposizione di una stazione di arrivo o di partenza, sulla distribu- 
zione interna del fabbricalo delle sale di aspettito. sui dettagli delia costruzione 
degli urtatorì ecc. ecc. . 1 

K in questa seconda parte della stazione, abbiamo detto, che si trovano sem- 
pre i cambiamenti di via. le rimesse delle locomotive, una parte o la totalità delle 
rimesse dei vagon. i magazzeni del cok e serbatoj con grue idrauliche, spesso delle 
ofBciue di riparazione più o meno vaste, e qualche volta dei fabbricali |>el servizio 
delle mercanzie. 

• Si deve, alla disposizione dei cambiamenti di via. l'astenersi o seguire, per 
quanto è possibile, le regole che abbiamo poste alle pagini 142 e 143 come ab- 
biamo fatto per le stazioni estreme della strada di Yersaglia (riva sinistra). Frat- 
tanto si rileva, studiando le piante delle stazioni del nostro atlante, che spesso se 
ne sono allontanati, sia sforzati a ciò dalla natura del servizio, sia per essersi data 
poca importanza a tali regole, perché i convogli non debbono camminare nelle sta- 
zioni estreme che con poca velocità, e che. per conseguenza, possono cambiare di 
via senza grande pericolo. 

Le carreggiate di arrivo e di partenza debbono essere sempre riunite da un 
cambiamento di via. Le carreggiate di rimessa debbono comunicare direttamente e 
indirettamente colle carreggiate di partenza e di arrivo per dei cambiamenti di via. 

Si fa vantaggiosamente uso, por diminuire la estensione e la complicazione delle 
carreggiate e la lunghezza delle stazioni, del cambiamento di via a tré aguglie rap- 
presentato tavola D. 17 (vedi le piante delle nuove stazioni inglesi, c quelle prin- 
cipalmente della stazione di Bricklavers). 

Le carreggiale e fabbricati pel servizio dei viaggiatori , per quello delle mer- 
canzie , per quello delle officine e per lalimentazione e nettezza delle locomotive , 
devono formare nelle stazioni, per quanto é possibile, dei gruppi affatto distinti. 

Offriremo, come un vero modello di semplicità, su questo riguardo. la stazione 
estrema di Bricklavers sulla strada di Douvrcs (vedi la tavola). 

. .. : - : r • ■ «« 

11 gruppo di carreggiale r, r* e r* è dedicato unicamente al servizio dei viag- 
giatori, quello delle carreggiate y 1 y’ al servizio delle mercanzie, e finalmente 
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quello delle carreggiate i 1 z 2 al servizio delle rimesse, dell'alimentazione e di puli- 
mentazione delle locomotive. Non vi sono officine in queste stazioni. Le macelline 
da ripararsi sono condotte alle officine di Newcroos ad una piccola distanza da 
Briklavers. 

La disposizione delle carreggiale nella stazione di Versagli», strada della (riva 
sinistra), è buona ancora da imitarsi nei casi in cui il servizio si fa seguendo l'an- 
tico metodo. 

Le carreggiate per le mercanzie debbono sempre distaccarsi come nelle sta- 
zioni di Bricklayers. Birmingam. Bristol, ecc.. dalle carreggiale principali ad una 
piccola distanza dall'ingresso della stazione. 

Le rimesse da locomotive come le officine . allorché la scelta il libera, debbono 
essere collocate di preferenza dal lato della carreggiata di partenza, meno pericolosa 
a traversare che quella di arrivo, perchè le macchine vi si mostrano meno inopina- 
tamente che sull'ultima. Conviene riunirle, quanto si può, da uno stesso lato, affine 
di evitare il passaggio troppo frequente attraverso alle carreggiate principali. 

Interessa die le grandi conserve di acqua per l'alimentazione delle locomotive 
siano in comunicazione con tutto il fabbricato, affine di potere, in caso d'incendio 
versarne quasi istantaneamente il contenuto su quel fabbricalo. 

Se si cerca di rendersi conto della composizione di una stazione estrema, ai tro- 
va che essa racchiude sempre nella parte particolarmente consacrata alla partenza: 

Degli uffizj per la distribuzione dei biglietti da viaggiatori con vestibolo più 
o meno vasto: 

Degli uffizj pel servizio dei bagagli; 

(?na o più sale di aspettilo più o meno grandi con rispettive dipendenze; 

Delle sale o uffizj pel capo della stazione e per le guardie, lampionari. ecc. 

Un gabinetto pel commissario di polizia (in Francia almeno). 

Spesso essa racchiude ancora: 

Dii uffizj dell' amministrazione, compresivi quelli dell' ingegnere in capo ; 
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1/ alloggio del direttore: 

i 

l'imo piti sale ili visita per gl' impiegali ilei dazio d’introduzione o delle dogane ; 

Un caffè. 

• • K.i 

Gli uflizj dell' amministrazione centrale sono ordinariamente collocati ad jjuu 
estremità della strada. Ve ne sono inoltre per tutte le strade che terminano ^.Parigi. 
Gli ullizj dell' amministrazione centrale sono collocali a Parigi. 

■ .. .. ••.. .ri . ). 1 .,■• •> ! 

Sulla strada da Strasburgo a Bàie, gli udiz j dell' amministrazione centrale sono 
a Mulhouse, ad una certa distanza dalle estremità. 

(Quando la linea è cortissima, come sulla strada di Yersaglia c diS. Germano, 
la compagnia non ha udizj per l'amministrazione che ad una delie estremità; 
quando essa è lunga come quella della strada di Bristol, conviene necessariamente 
stabilire degli udizj ausiliarj alle estremità ove non si trovano quelli deilammi- 
nistrazione centrale. 

Gli uflizj dell' amministrazione si trovano spesso nello stesso fabbricato delle 
sale di aspettilo, come alle strade ila Londra a Birmingam, Yersaglia riva destra 
e sinistra, qualche volta in un fabbricalo distinto come alla strada d" Orleans, di 
Itone» ed alla strada del Nord. In quest'ultimo caso, è essenziale che il fabbricato 
deir amministrazione sia prossimo alla stazione, e che si possa comunicare facil- 
mente dal!' uno all' altra. 

Le sale, per la visita del dazio d'introduzione, detti io no in generale far parte di 
un fabbricato distinto da quello delle sale di aspettilo, collocato a lato della carreg- 
giata di arrivo come alla strada d' Orleans, giacché è sempre all'arrivo e non alla 
partenza che si visitano i viaggiatori (/). 

Quanto alla visita delle dogane, essa si la alla partenza come all'arrivo. Oc- 
correranno adunque, a tutto rigore, due sale, una a lato della via di partenza l’al- 
tra a lato di quella di arrivo. Alla strada di Bàie, nulladimeuo. gli ufliej o burro di 
dogana sono lutti dallo stesso lato. Ciò perchè, su questa strada, la partenza e l'ar- 
rivo hanno luogo, per tutte le stazioni conte per quella di Bàie, di cui abbiamo già 
parlato, in una corte unica: senza questa circostanza particolare, l'amministrazione 

(/) Non si verifica la condizione di non farsi la visita alle mercanzie alla partenza nei luoghi di porto 
franco. In tali luoghi occorre un uffìzio di dogana anche alla partenza per la visita degli oggetti che sor- 
tono dal porto franco particolarmente se la stazione è interna alia cittì. 
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doli*' dogane avrebbe eeilissituamenie voluto che la compagnia stabilisse da un 
lato degli uflìzj completi con gabinetti di visita, e dall'altro, una sala per gl'impie- 
gati. e dei gabinetti di visita. 

Non è soltanto nella stazione più prossima alle frontiere che sia necessario di 
collocare degli uffizj di dogana ; ima seconda visita ha spesso luogo fra le prime 
e seconde linee: ma siccome allora occorrerebbero degl' impiegati distinti per cia- 
scnna di queste sale si limila, in generale, a situare delle sale per la visita delle 
dogane dal lato della carreggiala vii partenza soltanto, come alla strada di lidie. 

Le sale da caffè o trattorie sono collocate nei fabbricati delle sale di aspettilo 
ovvero in un fabbricato separato. 

li meglio che si trovino in un fabbricato separato, allineili' i consumatori che non 
si servono della strada ferrata possano essere più facilmente esclusi dalla stazione. 

Le sale di aspettilo e gli uffizj di distribuzione dei biglietti sono sempre riuniti 
nello stesso fabbricato. 

Gli ulfizj pel servizio dei bagagli ed ancora pel reclamo degli oggetti perduti 
trovansi collocati spesso nello stesso fabbricalo. 

Nella strada di llouvre ciò non ostante, stazione di Bricklavers, I ndìzio pei 
reclami degli oggetti perduti, e la sala di partenza di questi oggetti sono state si- 
tuate in un fabbricalo speciale. 

Gli udìzj o camere pel capo della stazione, le guardie ed i lampionari, souo in- 
differentemente stabiliti nei fabbricati delle sale di aspettilo, come alla strada di 
Douvres ( stazione di Bricklavers) o in fabbricati speciali come alla strada di Ver- 
saglia. riva sinistra, stazioni di Parigi e di Versaglia. 

Il capo di stazione deve sempre essere situato nell'interno stesso della sta- 
zione. in prossimità dei marciapiedi. Allorché il fabbricato delle sale di aspettilo è 
sul lato, si può collocare il suo gabinetto in questo fabbricato stesso; ma quando 
è in testa, conviene allora stabilirgli un locale speciale fuori di quel fabbricato, più 
prossimo al marciapiedi. 

Il gabinetto del commissario di polizia è, su qualche strada, in quella d'Orleans 
per esempio, collocato in un fabbricalo speciale; su di altre linee, alla strada di 
Versaglia. riva sinistra, nel fabbricato delle sale di aspettito. 
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Allorché la stazione è intaglio o al livello del suolo, come quella della strada 
da Orleans a Parigi c quella della strada da Londra a Birmingam, a Londra ed a 
Birmingam, gli uflìzj di distribuzione dei biglietti e lesale di aspettilo sono a li* 
vello della carreggiata. Se al contrario la stazione è in riporlo cune sulla strada di 
Versaglia riva sinistra stazione di Parigi ovvero al Greal-<.vesUm rml-waq stazione 
di Bristol . gli uflìzj sono ordinariamente a livello delle carreggiate, e le sale di 
aspettilo al primo. Alla strada da Nimes a Montpellier, nulladimeno. gli uflìzj e le 
sale di aspettilo della stazione di Nimes. benché la stazione sia in riporto, sono 
collocale, come lo abbiamo detto, a livello della carreggiata. 

Le sale di aspettilo si suddividono in: 

Sale di aspettilo di prima, seconda e terza classe; 

Sale o camere per le dame con luoghi comuni. 

Qualche volta si collocano i viaggiatori delle stazioni in una sala o in uno scom- 
partimento distinto, aflìue di poterli far montare più fàcilmente in vetture spe- 
ciali. (Strada di Versaglia. ) 

Alla strada da Londra a Birmingam, sonosi riservate delle sale speciali per la 
regina e pel suo seguilo ed alla strada del Nord per la famiglia reale. 

Gli uflìzj da bagagli, quando il movimento della linea è sufficientemente im- 
portante, si dividono in: 

Uflìzj da bagagli di par lonza; 

Uflìzj da bagagli di arrivo; 

Uflìzj dei bagagli perduti, con divisione pei bagagli non reclamati; 

Uflìzj dei bagagli lasciati in deposito; 

Uflìzj dei bagagli indirizzati restanti al burro. 

Gli uflìzj dell' amministrazione racchiudono due riparti ben distinti : 

Il riparto della contabilità; 



Digitized by Google 



PELI.E STAZIONI 111 PARTENZA E PI ARRIVO. 



273 



Il riparto delle costruzioni. 

Il riparto della contabilita deve contenere: 

Un'uffizio pel direttore. composto di un salone e di un gabinetto particolare, con 
anticamera: 

Una cassa: 

Deali uffizj per l'archivista ed altri commessi, in numero più o meno conside- 
rabile, secondo l'importanza della linea: 

Degli uffizj pel controllo: 

Una sala per le riunioni del consiglio d'amministrazione: 

Un locale per gli archivi della contabilità. 

11 riparto delle costruzioni si compone: 

Di un'uffizio per l'ingegnere in capo, con anticamera; 

Degli uffizj pei disegnatori; 

Di un locale per gli archi? j dell'ingegnere. 

Conviene non negligere di stabilire dei luoghi comuni speciali per gli uffizj 
dell' amministrazione. 

Gli uffizj per la distribuzione dei biglietti, allorché la strada è in taglio o a livello 
del suolo, sono ordinariamente collocati nel centro: le sale di aspettilo sul lato 
destro e sinistro degli uffizj (strada da Orleans a Parigi, e a Orleans: strada da Lon- 
dra a Birmingam, stazione di Londra c di Birmingain: strada da Londra a Derby, 
stazione di Derby: strada da Mancester a Birmingain. stazione di Maucesler). 

Alla strada di Vcrsaglia, riva sinistra, stazione di Versaglia, e alla strada da 
landra a Douvres (stazione di Bricldayers), gli uffizj sono stati al contrario collo- 
cati all' estremità del fabbricato e le sale di aspettilo in seguito. 

Abbiamo già rimarcato i vantaggi e gl'inconvenienti di questa disposizione. 

a r » 
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Le sale particolari per le dame si trovano a lato delle sale di aspettilo per 
uomini e dame. 



Gli ormatori e luoghi comuni all' estremità o di lato. 

Non si dovrebbe, in alcun caso, negligere di stabilire, avanti all'entrata degli 
uffizj. un peristilio, sotto il quale i viaggiatori possano discendere al coperto. 

Se, la stazione essendo in riporto o su di arcale, le sale di aspettilo non sono 
alio stesso piano degli uffizj di distribuzione dei biglietti, si collocano indifferente- 
mente tutte da uno stesso lato del fabbricato, come alla strada di Yersaglia (riva 
destra, stazione di Parigi), ovvero in parte da un lato ed in parte dall'altro, come 
alla strada di Yersaglia (riva sinistra .stazione di Parigi). 
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Nella maggior parte delle strade inglesi, gl'impiegati che distribuiscono i bi- 
glietti non sono separati dal pubblico che mediante una tavola rotonda, le di cui 
estremità si appoggiano contro il muro posteriore dell'uffizio, come rappresenta 
la ftg. 70. tav. VII nel testo, o da una tavola dritta, che si estende su di una por- 
zione più o meno grande della lunghezza del pezzo fìg. 71 tav. sudd.) 

Sulle strade francesi, essi sono racchiusi in una specie di gabbia vetrata o fer- 
rata, addossata ordinariamente al muro posteriore. 

Alla strada da Londra a Birmingam, la tavola rotonda è sormontata da un tra- 
mezzo di tavole forate di finestrelle, per le quali si fa la distribuzione dei biglietti, 
ed il capo dell' uffizio ù collocato nel mezzo del semicircolo, su di uno strato sor- 
montato da un tramezzo vetrato. 

I,' uffizio dei bagagli deve essere prossimo aH'uffìzio di distribuzione dei bi- 
glietti per le persone, e collocato in modo, che il viaggiatore possa, dopo aver 
preso il suo biglietto, fare immediatamente iscrivere i suoi bagagli. Alla strada da 
Bàie a Strasburgo, la lontananza dell'uffizio dei bagagli da quello dei biglietti, nelle 
antiche stazioni , noceva molto al servizio. 

In Inghilterra, non solo i viaggiatori delle differenti classe prendono i loro bi- 
glietti a degli uffizj distinti, ma ancora entrano per porte differenti nel vestibolo 
dell'uffizio; e se le sale d'aspetlito si trovano ad un piano superiore, vi salgono per 
scale differenti; non si rincontrano più allora che dopo la sortita nelle stazioni, 
all' arrivo. 



Digitized by Googl 



DEl.l.E STAZIONI DI PARTENZA E DI ARRIVO. 



275 



In Francia, ove le abitudini sono meno aristocratiche, i biglietti pei posti di pri- 
ma. seconda e terra classe si distribuiscono sovente in un solo e stesso uffizio; 
ed allorché le sale non sono in piano coll' uffizio, la stessi sala serve per tutte le 
classe. Non è che nelle sale di aspettilo che si opera la divisione. 

lu Inghilterra, le sale di aspettilo di prima classe sono sempre separate da quelle 
di seconda e terza classe, da muri o tramezzi. I viaggiatori di seconda c terza clas- 
se sono qualche volta confusi gli imi con gli altri in una stessa sala, qualche volta 
separati. 

In Francia, su qualche strada (strada di Versaglia) tutti i viaggiatori riuniti 
in una sala unica, vastissima, non sono divisi in classe differenti che mediante 
barriere. 

In Inghilterra, le sale^di aspettilo sono piccolissime e spesso possono appena 
contenere i viaggiatori di un convoglio. In vece i marciapiedi della stazione sono 
larghissimi e sempre coperti. Allorché i viaggiatori non sono in grandissimo numero, 
gli è permesso di passeggiare e di esaminare la strada fino al momento della par- 
tenza, o di entrare nelle vetture li di cui sportelli sono aperti. Allorché al contra- 
rio vi é folla s'invitano a sabre nelle vetture dieci minuti avanti. 

Spesso si limita lo spazio nel quale i viaggiatori possono passeggiare sul mar- 
ciapiedi. con delle barriere, per impedire ancora che incomodino con le loro per- 
sone gli impiegati nelle loro funzioni. 

In Francia, si racchiudono in sale di aspettilo le di cui dimensioni sono calco- 
late in modo che possano contenere i viaggiatori di due dei convogli i più carichi 
che si conducano, ed essi sortono tutti ad una volta da tali sale nel momento della 
partenza. 

Di questi due metodi adottati per f imbarcamento dei viaggiatori il metodo 
inglese sembra incontestabilmente preferibile. 

Tali magnifici marciapiedi sui quali passeggia possibilmente la folla dei viag- 
giatori . le porte sempre aperte al pubblico . le carreggiato numerose con le loro 
locomotive che passano ad ogni istante rapide come il lampo , e che si fermano 
come per incantesimo allorché sembrano trascinate da una forza insuperabile: for- 
mano veramente un grande e bello spettacolo che dà una giusta idea della potenza 
e del liberalismo delle compagnie che hanno dotato il loro paese di questi meravi- 
gliosi strumenti di lavoro. li viaggiatori che penetrano liberamente nella stazione 
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a tutte l'orc si fainigliarizzano con le macchine studiandole. Essi cessano, ammi- 
randole, di temerle, ed è cosi che le strade ferrate divengono popolari. 

Imprigionando, al contrario, i viaggiatori per attendere i convogli, in saie 
ove non si lascia ordinariamente penetrare il giorno che dall'alto, le compagnie 
sembra dubitino della loro forza , e di non aver confidenza che nei muri i più ele- 
vati per far rispettare le loro proprietà. Esse sembrauo volere nascondere ad ogni 
sguardo questo motore, il quale non è realmente spaventevole che per coloro i 
quali non lo conoscono. 

Noi consigliamo adunque di adottare il metodo inglese sulle nostre strade fer- 
rate, almeno nei giorni ordinarj, riservandosi di non far praticare il pubblico nelle 
sale di aspettilo che nei giorni di festa, in cui questa misura può divenire necessaria 
a causa dell’ affluenza eccessiva che ha luogo a certe ore soltanto. Ed ancora dob- 
biamo aggiungere che abbiamo veduto, in certi giorni di grandi acque, la folla, che, 
contenuta nelle sale di aspettilo, era turbolentissima: divenire perfettamente tran- 
quilla allorché si aprivano le porte, ed attendere senza impazienza i convogli in 
ritardo. Lo stesso fatto si è riprodotto all'ora del tiro federale a Bàie. 

I vestiboli che precedono gli uflìzj di distribuzione dei biglietti debbono . se il 
pubblico non può mettersi al coperto sotto galleria al di fuori, essere assai vasti 
per contenere il più grande numero di viaggiatori che possa in un momento pre- 
sentarsi per ottenere dei posti. 

Le dimensioni del vestibolo della strada di Versaglia (riva destra) a Yersagiia 
( vedi tav. K 3) sono calcolale pel numero dei viaggiatori il più considerabile che 
siasi giammai presentato per partire in una volta sii di una strada di ferro. 

I 

Quelle del vestibolo della stazione della strada S. Lazzaro (380 metri quadrati) 
sarebbero convenientissime pel servizio delle tre strade che terminano in questa 
stazione, strada di S. Germano, Versaglia (riva destra) e Rouen, anche allorché 
questo vestibolo non fosse preceduto da un peristilio. 

Allorché la coda può formarsi sotto un peristilio al di fuori, deve sottrarsi dalla 
superficie del vestibolo calcolato seguendo la regola che abbiamo data, quella del 
peristilio. 

Le dimensioni delle sale di aspettilo debbono essere in rapporto col numero 
dei viaggiatori delle differenti classe partenti per ogni convoglio. Allorché il servi- 
zio si fa come in Francia, ciascuna delle sale deve potere collocare comodamente 
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due volte almeno questo numero calcolato per lo spazio dei viaggiatori ai quali essa 
è destinata. i • 

Il rapporto fra il numero dei viaggiatori delle differenti classe sulle differenti 
strade ferrate varia fra limiti molto lontani. 

Indicheremo più avanti, in uno specchio, questo rapporto per un certo numero 
di linee. 

I dati che racchiude questo specchio possono guidare al calcolo delle dimen- 
sioni relative delle sale di aspettilo pei viaggiatori di differenti classe. Conviene ben 
guardarsi nulladimcno dallo stabilire nella superlicie di queste sale esattamente lo 
stesso rapporto che fra la media dei viaggiatori che si presume debbano occupare 
le vetture di ciascuna delle tre classe. Questo rapporto non ù sempre lo stesso. 
Esso varia per le differenti stazioni e non solo il numero assoluto, ma ancora il 
rapporto di questo numero al numero totale è molto più grande certi giorni del- 
l’anno che gli altri. E il numero massimo che devi* servire a determinare le dimen- 
sioni delle sale. 

In tal modo, supponiamo una strada sulla quale il numero medio de' viaggiatori 
di terza classe partenti ogni anno da una delle stazioni estreme sia di sessanta 
per 100 del numero totale dei viaggiatori, i di cui convogli i più carichi nei 
giorni di festa lo siano di 300 persone. Se si ammette per rapporto fra il numero 
dei viaggiatori di terza classe ed il numero totale dei viaggiatori, in questo con- 
voglio di 300, questo rapporto medio di 60 p. 100, avrà per conseguenza che i 
convogli li più carichi non porteranno giammai al di là di 180 viaggiatori di 
terza classe, e che, per conseguenza, sarà sufficiente che la sala di aspettilo 
ne possa racchiudere 360. Avviene nulladimeno che nei giorni di certe feste 
popolari la proporzione dei viaggiatori di terza classe aomenla. Conviene adunque 
prevedere questo aumento. 

II numero totale dei viaggiatori di differenti classe che si trovano nello stesso 
tempo nelle sale di aspettilo in certi giorni, in certe ore, è grandissimo sulle nostre 
strade dei contorni di Parigi. 

Cosi si è veduta, a Vcrsaglia, qualche momento dopo che le grandi acque era- 
no cessate di giorno, l’ immensa sala di aspettilo della strada della riva destra che 
può contenere più di 2.500 persone, intieramente piena, e la folla estendevasi 
ancora nel vestibolo. 
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Partivano allora, di mezz’ora in mezz'ora. dei convogli che. compositi di 25 
a 30 vagon. portavano fino a 1200 viaggiatori per volta. 

Lo spazio riservato pei viaggiatori nelle sale di aspettiti) deve essere propor- 
zionatamente più grande per quelli di prima classe che per quelli di seconda e di 
terza. V'è ancora una circostanza della quale convien tenere conto allorché si 
calcolano le dimensioni dei riparti consacrati alle differenti classe. 

È importantissimo che le sale di aspettilo siano molto ariose, giacché è in 
estate principalmente che esse si riempiono. 

Alle strade di S. Germano e di Ycrsaglia (riva destra), si è credulo dover col- 
locare le finestre ad una grande altezza perché il pubblico, spazientito dall’ atten- 
dere l'ora disila partenza, non le rompa. 

Le sale di aspettilo, in tal modo illuminate, divengono tetrissime. Noi pen- 
siamo che sia meglio dargli più luce, anche col rischio di vedere qualche volta 
le vetrate rotte dalla folla. 

Si può d'altronde non collocare le finestre che nel lato opposto a quello della 
strada: cosa che si è fatta nella stazione di Yersaglia della strada di Yersaglia 
(riva sinistra); queste finestre e qualche porta fra le finestre si aprono su di un 
giardino che, in caso di bel tempo, diviene un succursale delle sale di aspettilo. 

Finalmente é essenziale, per non impedire la circolazione, di non stabilire, 
dal lato della strada, che delle porte ruotanti e scorrenti nella grossezza dei muri. 

Luoghi c«- Si t \ troppo negligcntato sulle noslre strade ferrale lo stabilimento dei luoghi 

muni cd orina- . , . . . . . . , . 

lori. comuni ed ormatori. Le strade ferrate inglesi sono, sotto questo rapporto, ec- 

cellenti modelli. 

Disposizioni e Quando la stazione é in riporto o sopra arcate, le scale che conducono alle 

ihmeuMoni del- r , . . . ...... 

le sale. sale ili aspettilo possono non essere larghissime, poiché i viaggiatori montano suc- 

cessivamente ed in piccolo numero dopo aver presi i loro biglietti, ma non è lo 
stesso delle scale di sortita. Esse debbono essere larghissime, e non essere troppo 
ripide. Noi consigliamo ancora di collocare un rampante lungo il mezzo, come 
si è fatto alla strada da Parigi a Yersaglia. riva sinistra (stazione di Parigi). 

Non vediamo alcun'inconveniente nel collocare l' uffizio dell'amministrazione 
in un fabbricato separato da quello delle sale di aspettilo, come alla strada d'Or- 
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icans. Interessa soltanto che i due fabbricati non siano ad una grande disianza 
l'uno dall'altro (»i). 

Se gli uffizj ddl' amministrazione fanno parte del fabbricalo delle sale di 
aspettilo, essi si trovano ordinariamente in un piano superiore od inferiore a quello 
delle sale, secondochè la strada è a livello, in taglio o in riporto. 

11 servizio dell’ animi Distrazione deve essere interamente distinto da quello 
della strada. Interessa adunque che si pervenga nel locale che gli è stabilito per 
delle scale speciali e non per quelle delle sale di aspettito. 

lina piccola scala è necessaria ancora per comunicare direttamente dagli uffizj 
dell' amministrazione a quelli dei biglietti. 

I differenti ufBzj . come le casse, debbono, linchè è possibile, avere la sortita 
su di un corridoio. 

* 1 » * ’ * '* • * ’• 

II gabinetto del direttore deve avere la sua entrata particolare, come quello 
dell'ingegnere. 

Benché l'ingegnere debba essere sotto gli ordini del direttore, se non è diret- 
tore egli stesso, conviene che il suo uffizio sia perfettamente separato da quello 
del direttore, come le sue attribuzioni. 

Non conviene che il direttore abbia il menomo pretesto per mischiarsi nelle 
cose d'arte altrimenti che per controllare i risultati generali dell'attivazione. 

Le piante o disegni non potendo essere convenientemente eseguiti in delle sale 
male illuminate, interessa molto che gli uffizj dell" ingegnere ricevano il maggior 
lume possibile. 

Noi riguardiamo come essenziale che le sale per gli archivi siano vastissime, 
affinchè possano classificarsi con un ordine perfetto i numerosi documenti di ogni 

(m) A Pisa, nella sianone della strada Leopolda da Livorno a Fi reme, gli uffizj dell* amministrazione 
sono collocali in uu fabbricato apposito separalo da quello delle sale di aspettilo. Tal fabbricato sta all'in- 
gresso della corte verso la città. Al fondo di tal corte è collocato il fabbricato per la dispensa dei biglietti 
e per le sale di aspettito, avanti al quale ervi un portico. 

Questa stazione comprende le officine oro con vera maestria si costruiscono diligerne e vagou mollo più 
comode di quelle fino al presente costrutte per le strade inglesi. Essa trovasi di fianco alla linea stradale, per 
cui i convogli che vi entrano souo costretti a sorpassarla nella corsa da Livorno a Firenze, e giunti al di là 
dei cambiamenti di via. entrare in una carreggiata distinta che mette nella stazione, retrocedendo. 
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specie elei quali i capi dell'attivazione della strada ferrata detibono far diligent e 
collezione. 

Il disordine negli archi vj ha avuto spesso per conseguenza il disordine nell'at- 
tivazione, ed occasionato delle perdite considerabili per la compagnia. 

Il consiglio di amministrazione delle compagnie composte di negozianti , o al- 
meno di uomini estranei ai lavori, non attacca sempre molta importanza alla 
conservazione dei disegni delle opere d'arte. Noi potremmo citare degli esempj 
in appoggio alla nostra opinione. Conviene nidladimeno di conservarli tutti con 
tanta diligenza quanta ne esiggono le pezze contabili, affine di poterli consultare 
quando giunge il momento delle riparazioni. 

Il salone del direttore serve sovente di sala di riunione pel consiglio di ammi- 
nistrazione , ma non può essere bastantemente vasto per riunirvi l'assemblea gene- 
rale di una società anonima. Queste assemblee hanno luogo ordinariamente in un 
locale particolare, nel centro della città. 

Non vi sono regole a stabilire, per calcolare le dimensioni degli uUizj dell' am- 
ministrazione come per determinare quelle delle sale di aspettilo. 

Più oltre, riuniremo in uno specchio, oltre le dimensioni princqiali dei grandi 
edificj compresi nelle stazioni di arrivo o di partenza delle principali strade ferrate, 
quelle delle sale di aspettilo e degli uflìzj dell'amministrazione di queste strade. 

Modo dì co- | marciapiedi sono composti di bitume, di pietra arenaria, o intavolati. 

struzionc , di- 
sposizione c di- 

menMone dei Insegnammo i vantaggi che si trovano in dare loro una grande larghezza. 

marci»picdi. - 

La loro altezza al disopra del livello delle spranghe dipende dall'altezza 
delle vetture. Questa deve essere calcolata in modo che il livello dei marciapiedi 
non si trovi esattamente al medesimo piano del tavolato della vettura, ma un 
poco al di sotto, acciò i viaggiatori non siano obbligati di abbassarsi troppo per 
entrare nei vagon. Varia essa ordinariamente di 0™. 70a0 m 90. seguendo l'al- 
tezza delle vetture. 

■ .1 •. ... . !.. . Ili 

Quanto alla larghezza, deve questa essere eguale almeno a quella dei più lunghi 
convogli ordinar j. ed importa di non collocare al di là delle loro estremità, e su 
di un certo spazio, qualsiasi apparecchio, ed ostacolo, qualunque esso sia, che possa 
impedire ai viaggiatori di salire nelle vetture, o discenderne allorquando, nei giorni 
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di straordinaria affluenza, si è obbligali comporre i convogli di un numero di vagon 
tale da farli divenire più lunghi dei marciapiedi. 

Abbiamo detto che i marciapiedi e le carreggiate che li costeggiano ordina- 
riamente si cuoprivano. Allorché le stazioni sono larghissime, non potendo co- 
struire delle tettoje di una sola pendenza, si dividono in due o tre parli che si 
cuoprono col mezzo di tettoje distinte ben costrutte. 

Quando i tetti formano tra loro dei risalti, come nella strada da Londra a 
Birmingam, si dà ordinariamente lo scolo alle acque mediante le colonne di 
ghisa che sostengono tali tetti, o per mezzo di canali, che discendono lungo i sti- 
piti di legno o di muro dei fabbricati delle sale di aspettilo. Questa disposizione 
ha grandissimi inconvenienti. 

Nell’inverno le acque che scolano dal discioglimento delle nevi . o quelle 
delle prime pioggie , trovando i canali ancora freddi , perchè all' ombra , vi si 
congelano, li ostruiscono completamente, e seguendo la pendenza dei canali le get- 
tano verso il centro, vi si accumulano, e (rabboccando cagionano dei danni al le- 
gname e al fabbricato delle sale di aspettito. Bisogna dunque evitare in tal caso, di 
stabilire dei scoli d'acqua interni, e gettare le acque verso l’estremità delle gronde, 
costruendo nel loro fondo un piccolo tetto molto piatto, perpendicolare ai grandi 
tetti fig. 72, 73 e 7i. tav. VII nel testo. Questo mezzo è benissimo riuscito sulla 
strada da Bàie a Strasburgo, in cui i fabbricati erano stati completamente degra- 
dati dalle acque. 

Il sentiero fra le spranghe ed il sentiero lungo i marciapiedi ove entrano le 
carreggiate debbono essere pavimentati di mattoni, bitumali o salili Irati e sempre 
mantenuti in uno stato di grande proprietà. 

Nella strada di Bristol, si sono cavali dei fossi fra le spranghe, affinchè gli 
operai possano facilmente visitare le vetture al di sotto. Ora questi fossi sono ne- 
cessari nelle rimesse delle locomotive e presso le grue idrauliche, ove le macchine 
stazionano, ma nelle stazioni coperte fra i marciapiedi esse incomodano alla cir- 
colazione, nuocono alla solidità delle carreggiate, e possono cagionare delle di- 
sgrazie. Non sapremmo perciò consigliarne l’uso. 

Le rimesse sono di due specie; quelle per le vetture e quelle per le locomotive. 

Le prime consistono molto spesso in semplici rimesse, che spesso contengono 
delle officine per la manutenzione dei lavori di legname, delle sellerie, e delle pitture. 

36 



Disposizione 
dei (etti bene 
ordinati. 



Inconvenien- 
ti dei fossi nel 
tratto dei mar- 
ciapiedi. 



Comparazione 
e disposizione 
delle rimesse 
da vetture. 



Digitized by Google 




282 



R IMEjtSF. 



Disponi * ioni 
diverse delle ri- 
messe d<t loco- 
motive. 



Le parti di queste rimesse consacrate alle vetture da ridipingere debbono es- 
sere molto ariose e sufficientemente illuminale. 

Le rimesse dei vagon sono qualche volta a due piani, come la grande rimessa 
della strada da Londra a Bimiingam (stazione di Londra). In tal caso al secondo 
piano si trova l' officina de" pittori. 

’. i ■ : 

Le vetture sono elevate al piano superiore col mezzo di macchine. 

I vagon. nelle rimesse, passano da una carreggiata sull'altra paralella , ora col 
mezzo di pialteforme giranti, ora col mezzo di carri di servizio. 

L" uso dei carri di servizio b molto più economico di quello delle piatte- 
forme giranti. Così ci sembra preferibile, premesso però che il carro che s" impie- 
ga sia costruito conio quello rappresentato tav. 62 fìg. 13 e Li, nella quale la piat- 
taforma che porta le spranghe è sospesa alle sale o come il carro idraulico della 
strada di Bristol, affine di evitare il fosso proofondo nel mezzo delle carreggiate. 

Le rimesse da locomotiva che servono spesso di officine per le piccole ripara- 
zioni. debbono essere costrutte con più diligenza delle rimesse da vagon. 

Sonosi adottate per queste rimesse diUerenti disposizioni che andiamo a pas- 
sare in rivista. 

Al Grand-Junction Railway. le macchine sono rimesse in un gran fabbricato 
longitudinale (Engine- House ) contenente quattro carreggiate perpendicolari alla 
carreggiala principale, che contengono ciascuna tre locomotive col loro tender 
(fig. 75) tav. VII nel testo. 

La superficie occupata dalla rimessa, in questo caso, è la più piccola possibile, 
e lo sviluppo dei muri poco considerabile, ma vi sono dei grandi inconvenienti at- 
taccali a questa disposizione. 

In elTeUo, quando si rimette una macchina, non si può introdurre su di una delle 
quattro carreggiale che presso la porta d'ingresso, non volendo spostare quelle 
che già vi si trovano. 

Quando, al contrario, si vuol far sortire una macchina rimessa, bisogna, se 
questa macchina non è prossima alla porta d'ingresso, spostare tutte quelle che la 
precedono. 
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Qualche volta adunque, allorché si avrà fretta, non si potrà, mancanti di tem- 
po per manovrarle , scegliere in mezzo alle macchine in riparazione quella che 
sarà nel migliore stato, e si sarà forzati a prendere la macchina più prossima 
alla porta d' ingresso rimessa l'ultima, mentre converrebbe far uso, in preferenza, 
delle macchine che, trovandosi al fondo dell' officina, vi hanno soggiornato il 
maggior tempo. 

Si potrà, moltiplicando le piatleforme giranti, ed aprendo delle porte alle 
due estremità del fabbricato, rimediare, fino ad un certo punto, agli inconve- 
nienti che abbiamo indicati nella disposizione della rimessa delle locomotive di 
Grand-Junction Railwav: ma non si deve obbliare cbe lo stabilimento di ogni piat- 
taforma girante costa da 3 e -1,000 franchi almeno, e che è rendere la rimessa co- 
stosissima aumentandone il numero, già considerabile. 

A Maliues, le macchine sono rimesse sotto due fabbricati separati, fìg. 76 ta- 
vola VII nel testo. 

Questa disposizione non differisce dalla precedente se non perché le quattro 
carreggiate formano due sistemi distinti di due carreggiate: ogni gruppo di due 
carreggiate è coperto da una tettoja separata. 

Essa ha, sulla precedente, il vantaggio di dare del largo lateralmente su cia- 
scuna linea di macchine, cosa che facilita le riparazioni, e quello d'isolare una parie 
almeno delle macchine, in caso d'incendio. 

Da un'altro iato, la superficie occupata e lo sviluppo dei muri trovandosi au- 
mentato. la spesa di costruzione è più considerevole. 

A Cambden-Town (strada da Londra a Birmingam) le rimesse delle locomo- 
tive sono di due specie- 

La fig. 77 tav. VII nel testo, rappresenta ima prima disposizione. 

È un fabbricato che ha per lunghezza quella di quattro macchine con tender, 
contenente tre carreggiate interne ed una esterna pel servizio. Si collocano due 
macchine coi loro tender fra le due porte di uno stesso lato su di una stessa car- 
reggiata, ossiano sei macchine sulle tre carreggiate, ed una sola macchina col suo 
tender su ciascuna carreggiata nei fondi della rimossa al di là delle porte, ossiano 
tre macchine per ogni lato. 



A Mali»». 



A Cambden- 
Town. 
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Due ranghi di piatteforme giranti stabilite avanti alle porte servono alla ma- 
novra delle macchine. 

È facile il vedere che queste rimesse non presentano alcuno degl' inconvenienti 
delle precedenti; ma esse esiggono lo stabilimento di un grande numero di piatte- 
forme costosissime. 



La iig. 78 tav. VII. nel testo, rappresenta la seconda specie di rimessa per 
locomotive, di Cambden-Town. 

Le piatteforme giranti sono stabilite in uno spazio aperto fra due rimesse. 

In questo caso come nel precedente la manovra è facile; ma la spesa per lo 
stabilimento delle piatteforme giranti è più grande ancora, e le rimesse essendo in- 
tieramente aperte dal lato delle piatteforme, gli opera j, cho lavorano alle ripara- 
zioni soffrono 1" intemperie dell'aria; l'acqua dei tender e delle caldaie possono 
ancora congelarsi e rompere i recipienti di ferro. 

Si diminuisce considerabilmente la spesa di costruzione delle rimesse delle lo- 
comotive sostituendo dei carri di servizio alle piatteforme giranti, come si è fatto 
nelle officine di grandi riparazioni della strada di S. Germano e Versaglia. riva 
destra, la di cui pianta è rappresentata dalla figura 79, tav. VII nel testo. 

In questo incontro ripeteremo l'osservazione già fatta al soggetto delle ri- 
messe delle vetture. Sappiasi, che è importantissimo di non servirsi di carri 
che obbligano a scavare un fosso profondo attraverso alle carreggiate come si è 
fatto, è qualche anno, alla strada di S. Germano, d'Orleans e di Strasburgo. 



Conformandosi a questa regola, si evita uno dei principali difetti delle antiche 
rimesse di locomotive con carri; ma l’uso dei carri presenta sempre l'inconvenien- 
te di esigere un maggior numero di uomini per la manovra di quello delle piat- 
tefomie giranti, e di non permettere di girare le macchine estremo per estremo. 



Rimesse poli- 
gone. Va Mia li- 
gi ed inconve- 
nienti delle ri- 
me.» se poligone 
c re it angolari. 



Se ora compariamo il sistema di rimessa poligona figura 80 tav. Vili nel testo, 
ai sistemi precedenti , riconosceremo che esso gode di tatti i loro vantaggi senza 
averne gl'incovenienti. 

La piattaforma girante posta al centro della rimessa permette di far sortire 
quelle macchine che si vuole in mezzo a quelle collocate sulle carreggiate che 
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fanno raggio a questa piattaforma, ciascuna delle quali non porta che una sola 
macchina col suo tender. 

Dei banchi d'aggiustatore stabiliti lungo i muri fra le estremità delle carreg- 
giate sono perfettamente illuminati di lato . ed il resto dello spazio trapezio che 
limita le due carreggiate, serve a collocarvi gli operaj che lavorano alle ripa- 
- razioni ed i pezzi necessarj per queste riparazioni. Le macchine debbono essere 
ordinariamente collocate presso i muri, i tender presso la piattaforma. 

Nelle rimesse rettangolari non si possono far lavorare gli aggiustatori presso 
le macchine che illuminandoli dalla sommità. 

' La disposiamone poligona è soprattutto vantaggiosa perche è molto eco- 
■ nomica. 

Una sola piattaforma servendo a tutte le manovre, si può, senza aumetare 
lo spazio occupato dalla rimessa, dargli un diametro tale da poter portare la 
macchina ed il suo tender nello stesso tempo, come si ò fatto nelle rimesse di 
Derbv. 

il \ 

Quando, all'opposto, s'impiegano varie piatteforme come nelle rimesse ret- 
tangolari , sarà impossibile di dargli grandi dimensioni senza gettarsi in spese 
eccessive. 

Se si ammette che la sostituzione delle grandi piatteforme alle piccole, o delle 
piatteforme ordinarie ai carri, economizza il lavoro di un solo opera jo; si trova che 
l'economia annuale prendendo il prezzo di due franchi e cinquanta cent, per 
quello della giornata di un opera jo è di 812. 50 cent., cosa che al 5 per n A rappre- 
senta un capitale di 16250 franchi. 

La superficie occupata da una rimessa poligona ò minore, in rapporto a quella 
che esiggono la maggior parte delle rimesse rettangolari che abbiamo descritte. 

Ciò produce. 1. che la piattaforma girante unica impiegata per le manovre non 
occupa, al centro della rimessa, che uno spazio piccolissimo. 2. che si possano 
lare le manovre che si è obbligato far fare alla macchina per regolare la sua di- 
stribuzione , nei casi nei quali si rimpiazza un pistone od un tiratore . nello 
spazio chi; resta vuoto al centro nella parte ove i raggi sono troppo prossimi per 
permettere di collocarvi due macchine occupanti una certa larghezza. 
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Abbiamo comparato le superficie occupate da differenti specie di rimesse sup- 
ponendole tutte costrutte per dodici macchine come la rimessa poligona della 
strada di Versaglia (riva sinistra) essendo la distanza fra le carreggiate la stessa 
(1"’ 50), come quella per le zone fra le carreggiate e per gli aggiustatori (3‘“ 00), 
avendo i muri tutti la stessa grossezza ( 0”* 50), e le macchine tutte le stesse 
dimensioni ( 11 m 50 di lunghezza col tender) e siamo arrivati al risultato seguente: 
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t piattaforme giranti 
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Noi vediamo, coll'ispezione di questo specchio, che il sistema poligono oc- 
cupa il secondo posto per la superficie occupata, e che è quello il quale esige fra 
tutti il minore sviluppo di muri. 

Il diametro medio che abbiamo adottato è di 36 m 50 ripartiti nel modo 
seguente : 

Nel mezzo, spazio occupalo dalla piattaforma girante e destinato 



alle manovre . . 9™ 50 

Due macchine sul diametro 23. 

Spazio vuoto presso i muri .3. 

Grossezza dei muri !• 
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Se si dot esse fare una officina per rimessa o per riparazioni di sedici macchi- 
ne in luogo di dodici, e che non si cuoprisse il mezzo occupato dalla piattaforma 
girante su di uno spazio avente 9 metri di diametro, come si fece in principio 
per le rimesse poligone delle locomotive della strada di Birmingam e di Orleans, 
i vantaggi della rimessa poligona, ai ponto di vista dell'economia di superficie, e 
del poco sviluppo dei muri riuscirebbero anche molto meglio. In effetto, aumentan- 
do il diametro di -i'" 50, abbiamo trovato che la rimessa poligona potrebbe! dar 
luogo facilmente a sedici macchine in luogo di dodici. 

Il diametro diviene allora di il'", e la superficie 1 320“. Detraendo da questa 
somma la superficie di 9 metri di diametro che è eguale a 64 metri quadrati , 
resta una superficie di 1256 metri qnadrali, ed uno sviluppo di 129 metri cor- 
renti, mentre gli altri sistemi presentano le differenze indicate nella tavola com- 
parativa seguente: 
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Questi calcoli ci conducono adunque a dare la preferenza al sistema poligonale. 

Perciò si è adottato su di un grandissimo numero di strade ferrate recente- 
mente costrutte. 
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Rimesse poli- 
gone coperte e 
scoperte. 



Rimesse co- 
perte di ferro e 
di legno. 



La prima rimessa poligona è stata costrutta alla strada da Londra a Birmin- 
gam, sono sette od otto anni. Questa rimessa era scoperta nel mezzo (vedi tav. K 8 
e K 9. ) si è quindi intieramente coperta. 

La rimessa poligona della' stazione da Orleans a Parigi (vedi tav. K 1 9 e K 20), 
è stata costrutta su di un modello simile, e si è egualmente finito col cuoprirla 
completamente. 

I.a prima rimessa poligona intieramente coperta è stata, se non erriamo, sta- 
bilita alla strada di Versaglia ( riva sinistra ). 

Dopo di allora si è usato di cuoprire le rimesse poligone della strada di Bir- 
mingam e di Orleans, e le rimesse poligone di tutte le nuove strade. 

Si trovano delle rimesse poligone oggi alle strade di Versaglia (riva sinistra), 
Montpellier a Nimes. Orleans. Londra a Birmingam, Londra a Bristol, Londra a 
Croydon, Derby, Manchester a Birmingam ( officine di Longsinght), Manchester a 
Leeds, Aix-la-cappelle a Colonia Vienna a Briin. ecc., tutte sono intieramente 
coperte. 

Si à rinunciato alle rimesse scoperte a causa della difficoltà che si prova a 
farvi lavorare gli operaj in inverno, e dei danni che vi provano le macchine. 

Le armature di queste rimesse poligone sono di legno o di ferro. 

Le armature di ferro non sono state, a nostra conoscenza, impiegate che per 
le rimesse poligone delle strade da Londra a Birmingam. e d" Orleans. 

Quelle di tutte le altre rimesse poligone, delle quali abbiamo fatta remunera- 
zione sono di legno. 

La copertura di ferro costrutta recenlissimamente sulla parte centrale della 
rimessa poligona della stazione della strada di Orleans al di sopra della piattaforma 
girante, merita di essere descritta. 

I tetti ordinarj come, per esempio, quello che ricuopre la piattaforma girante 
della rimessa poligona della strada di Versaglia (riva sinistra) appoggiandosi su 
dei travi di legno, si compongono di tavole trapezie in foglie di zinco piane, i di 
cui piccoli lati sostengono la lanterna, e i di cui lati laterali formano degli angoli sa- 
glienli fra due tavole. La loro superficie è adunque quella di un tronco di piramide- 
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Nel tetto della rotonda della strada di Orleans , le tavole trapezie di foglie 
di zinco piane, appoggiate su travi di legno, sono rimpiazzate da tavole di latta 
centrale, in modo che due tavole applicate una contro l'altra, pei loro bordi 
laterali, e girate in senso contrario, cuoprono la superficie di un tronco di cono. 
Il tetto è composto di un certo numero di queste tavole girate nello stesso 
senso, e posate per uno dei loro bordi laterali. La superficie è adunque ondulata. 
La parte convessa è al di fuori, la parte concava al di dentro, e vi si trova una 
gronda a ciascuna delle congiunzioni di due tavole contigue. Una tetto ja di questo 
genere si sostiene da se stessa, senza il soccorso di un'armatura. Delle piccole 
verghe di ferro, poste di distanza in distanza, mantengono ('allontanamento dei 
due lati di ogni tavola. 

L'armatura della rotonda della strada di Versagli» (riva sinistra) è estrema- 
mente leggiera, ed è nulladimeno solidissima ( vedi tav. K i). 

L'armatura delle rimesse poligone della strada da Montpellier a Nimes h as- 
solutamente simile a quella della rotonda della strada di Versaglia. 

L'armatura d'una rimessa poligona costrutta nella stazione di Etamps ( strada 
d’ Orleans) è stata rappresentata tav. K 16 e 17. 

L’armatura delle rimesse poligone delle strade di Derby, Mancester a Bir- 
mingam e Mancester a Leeds, sono leggierissime. 

Esse sono tutte simili o quasi simili a quelle della rimessa di Derbv rappre- 
sentate dalla figura 17, tav. K 29 e 30. 

Le armature di legno hanno un gran difetto che non anno quelle di ferro, cioò 
di essere esposte a bruciarsi. Si pensa poco, nulladimeno, ai rischi d'incen- 
dio, quando si è considerato 1. che gli opera j circolano in tali rimesse giorno e 
notte: 2. che un meccanico od uno scaldatore si trova sempre su di ogni mac- 
china che si accende o che si estingue ; 3. che le rimesse sono generalmente assai 
elevate per cui le scintille giungono raramente al tetto; i. che esse sono or- 
dinariamente prossime alle grandi conserve ed attraversate per ogni senso da 
forme piene d'acqua. 

Questo spiega come le armature di legno sono state preferite, anche in In- 
ghilterra, paese di costruzioni in ferro. 
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R IMESSE. 



Spesa di 
costruzione di 
una rimessa po- 
ligona. 



Le armature «li ferro hanno d'altronde 1‘ inconveniente di essere attaccate dai 
vapori solfurei provenienti dalle locomotive che, mischiati al vapore di acqua con- 
densato, formano l'acido solforico. 

Le rotonde sono illuminate da finestre vetrate aperte nei muri, da una lanterna 
che, posta nel mezzo del tetto, dà nello stesso tempo sortila al fumo , e qualche 
volta mediante telari a scatola. (Rotonda di Derby). 

La rimessa poligona della strada di Versaglia (riva sinistra) per dodici locomo- 
tive non è costata che 37,000 franchi. 



La spesa di questa rimessa è costituita nel modo segante : 



I muri c le fondazioni .... 
Le dicci fosse a 320 fr. ciascuna. 

Armatura 

Ferramenti di grosso ferro, e porte 

Lanterna 

Copertura compresavi la tavoletta 
Lavori di falegname .... 

Pitture e vetrate 

Chiodi a bottone, punte e perni . 



8.123 



3,200 ) 



! 11.323 



6.307 



1.307 | 

1.400 ) 



2,707 

7,776 



1.570 
3,1 i0 



120 



33,318 

Inoltre si à speso; 

Armatura e ferramenti per fare una porta sul posto e diversi 



dettagli 303 

Muramento della piattaforma girante 1,851 

Fornitura c costruzione delle lungarinc 1 ,348:88 



36,010:88 

Non vi è di omesso, in questo dettaglio, che il prezzo delle spranghe e del 
loro collocamento, come quello della piattaforma girante di ghisa. Il prezzo di 
questi oggetti «à conosciuto. Si troverà nei documenti. 

Sarà facile, consultando le tavole che abbiamo date, di calcolare il prezzo «li 
costo delle rimesse rettangolari. 
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Per semplici rimesse di tavole, rappresentate dalla lig. 1. tav. K 4. si sono 
spesi 22 fr. 46 cent, per ogni metro quadrato: questo farà, per una rimessa 
di 42 ui. 5 di lunghezza, e 22 metri di larghezza, come la rimessa da locomotive 
della strada Grande-Juntion circa 21,000 franchi, e con le fondazioni di quattro 
piattaforme a 1.200 fr. l’una circa 26.000 franchi. 

Ma le rimesse che costano 22 franchi e 46 cent, il metro quadrato sono tutte 
di tavole. Esse non sono chiuse alle, estremità , e sono illuminate da un solo lato. 
Se alle pareti di tavole si sostituiscono delle pareti di muro, se s’ illuminano li due 
lati, costruendo dei telari a cassettone su tutti, e «i chiudono l'estremità della ri- 
messa con porte ruotanti, il prezzo di costruzione della rimessa rettangolare sor- 
passerà quell» della rimessa poligona. 

Interessa di stabilire in tutte le rimesse da locomotive, entro ogni fosso, un 
rubinetto che possa fornire dell'acqua, sia per lavare, sia per riempire le macchine, 
e non dimenticare che è necessario di dar scolo alle acque che si ammassano al 
fondo dei fossi. 

Non conviene, finchà sia possibile, impiegare le rimesse da locomotive che 
per le riparazioni occorrenti, e separarle dalle officine di grande riparazione. Si 
evitano ancora gl'incomodi che risulterebbero per gli operaj dai frequenti sposta- 
menti delle macchine in servizio, e si preservano le macchine in grande ripa- 
razione dall'azione distruttiva dell'acido solforico che si forma nello sviluppo 
dell'acido solforoso proveniente dall' accensione. 

Nelle vicinanze delle rimesse di locomotive si trovano ordinariamente, come 
abbiamo detto, le conserve per l'alimentazione di queste macchine. 

Queste conserve debbono poter contenere una quantità d'acqua più che suffi- 
ciente per alimentarle nei giorni in cui il servizio è più attivo. 

Le conserve sono di latta, di legno ovvero di muro. 

Le conserve di latta o di muro sono superiori a quelle di legno, ma sono più 
costose. 

I tini di legno devono essere catramati. 

È necessario in inverno, di preservare, con un mezzo qualunque, l'acqua di 
queste conserve dalla gelata. 



Sjwse di co- 

struttone dH|e 
rimesse rettan- 
golari. 



J)ispo$izioni 
interne delle ri- 
messe da loco- 
motive. 



Conserve di 
diverse specie. 
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Qualche volta si scalda. 



DELLE CONSERVE. 



Il combustibile impiegalo essendo allora di qualità inferiore, mentre quello 
che serve per le locomotive é sempre di prima qualità, ci sembra conveniente 
di scaldare l'acqua delle conserve anche in estate, aliine di diminuire la spesa di 
scaldamento per la locomozione. 

Il miglior mezzo per scaldare le conserve é di metterle in comunicazione con 
una calda ja in due punti posti a differenti altezze. 

Si può impiegare a quest'uso la stessa calda ja della macchina inserviente ad 
elevare l'acqua di alimentazione. Quando questa macchina non lavora, si aprono 
i due rubinetti R R' fig. 81 tav. Vili nel lesto, l'acqua della conserva riempie 
allora la totalità della caldaja, e lo spostamento di letto proveniente dalla diffe- 
renza di temperatura, opera lo scaldamento in un modo continuo. 

Allorché si vuò far lavorare la macchina, si chiudono i rubinetti R R' e si la- 
scia scolare dalla caldaja una quantità di acqua sufficiente per far posto al vapore. 

Alla strada d' Orleans si scalda l'acqua delle conserve col mezzo di caldaje 
semisferiche costrutte su dei semplici baccini. 

Conviene generalmente di portare l'acqua delle conserve alla più alta tem- 
peratura possibile, giacché tutti i mezzi impiegati per scaldare l'acqua delle lo- 
comotive, il più costoso é senza dubbio lo scaldamento diretto dal focolare delle 
macchine. I.e conserve dovranno essere in tutti i casi inviluppato di sostanze che 
impediscono la dispersione del calore. 

Allorché non si scaldano le conserve, s'impedisce la congelazione dell'acqua con- 
tornandole di letame in una grossezza di 0"' 40 circa, o ancora rivestendole di treccie 
di paglia. Interessa assai su di una strada ferrata di non impiegare per alimentare le 
locomotive che acqua purissima, mentre le acque che sono di natura atte a produrre 
delle incrostazioni, aumentano la consumazione del combustibile e deteriorano la 
caldaja in modo da accrescere in una sproporzione enorme le spese di trazione. 

Incerti casi, allorché le acque contengono delle materie suscettibili di pro- 
durre degli incrostamenti, si ottengono dei buoni risultati, projettando del vapore 
nell'acqua in modo di agitarla fortemente nell" elevarla ad un'alta temperatura, 
lassandola riposare, ed avendo cura di collocare la presa d'acqua a qualche di- 
stanza dal fondo ove si riuniscono i depositi. 
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Non si saprà ben dire quali dovranno essere le dimensioni dei magazzeni da Mjganeni. 
stabilire pel servizio di un' officina da piccole riparazioni, allora stesso che il nu- 
mero delle locomotive da ripararsi sarà dato. 

Il magazzeno della strada di Versaglia (riva sinistra), Vedi tav. K l, è suffi- 
ciente, non solo pel servizio delle grandi e piccole riparazioni, che si l'anno 
nella rimessa poligona di questa strada, il numero delle macchine di questa strada 
essendo di dieciotto, ma ancora pel servizio delle officine prossime ove si prepa- 
rano i pezzi per le grandi riparazioni. 

Noi vedremo più avanti, trattando delle officine da grandi riparazioni, qual'è 
l'esteusioue dei magazzeni su varie strade importanti, questa estensione essendo 
comparata all' importanza della strada. 

È utilissimo di preservare il coke dall' intemperie dell'aria, giacché si è rico- 
nosciuto in varie strade ferrate in favore del coke asciutto una differenza sensibile 
fra l'effetto calorifico di un certo peso di coke bagnato, e quello di un peso di coke 
asciutto eguale all'altro di coke bagnato, fatta deduzione del peso dell'acqua. 

Nulladimeno, siccome il coke non può essere ammucchiato in masse di una 
grande altezza senza subire un calo considerabile, e che per conseguenza, oc- 
corrono vastissime rimesse per contenerne degli approvigionamenti di una certa 
importanza, si trovano sulla maggior parte delle strade ferrate grandi quantità di 
coke ammontonato su dei cantieri a tutt'aria. 

Per calcolare lo spazio che debbono cuoprire gli approvigionamenti, conviene 
supporre che i mucchi del coke non abbiano più di due metri di altezza, e che si 
debba approvigionare questo combustibile per quattro a sei mesi almeno, prin- 
cipalmente presso le stazioni che non comunicano con le miniere che mediami 
vie navigabili ove il servizio è interrotto nel tempo delle gelate e delle siccità. 

I fabbricati pel servizio delle mercanzie ci sono sembrati, su tutte le princi- Fabbricali 
pali linee delle strade ferrate, disposti quasi nello stesso modo. fe mérctniie' 1 

Qualche volta il servizio si fa su di un marciapiedi unico posto nel mezzo; 
da un lato si trova una carreggiata pavimentala o ferrata per le vetture ruotanti, 
dall'altra sonori carreggiate di ferro per vagon. 

Le' mercanzie da condurre sono depositate dalle vetture ruotanti in un Iato 
del marciapiedi, e caricate sui vagon dall'altro lato. 
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Fabbricati 
pel set vi rio del- 
le dogane- 
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È l'inversa per le mercanzie che. arrivate sui vagon. debbono essere traspor- 
tate in città. 

Altre volte si stabilirono, due marciapiedi, costeggiati ciascuno da una carreg- 
giala di ferro e da uua carreggiata ordinaria (strada di Bristol). 

lino dei marciapiedi è consacrato al carico, l'altro allo scarico. 

Noi compareremo, più avanti, le dimensioni dei magazzeni di varie strade 
ferrate im|>ortanti, al movimento delle mercanzie che si la nella stazione di par- 
tenza ove si trovano questi magazzeni. 

Come, in generale, si hanno pochi dati certi sull' importanza che può pren- 
dere la circolazione delle mercanzie su di una strada ferrata, interessa di disporle 
in modo da poter facilmente ingrardirlo in proporzione dei bisogni. 

I fabbricati da dogane stabiliti su certe linee che toccano alle frontiere deb- 
bono racchiudere un uffizio pel controllo, e qualche volta , se il posto fe impor- 
tante, un'uffizio per degli impiegati, un corpo di guardia pei proposti, delle grandi 
sale ove si fa, in presenza dei viaggiatori, la visita dei bagagli, (piindi dei gabi- 
netti da visita attinenti alle saie ed agli ullizj. Le sale pei viaggiatori di prima e 
seconda classe che non sono visitati nello stesso modo, devono essere, fino che è 
possibile, distinte. 



Delle Stazioni intermedie 

Le stazioni intermedie si suddividono, abbiamo detto, in: 

Stazioni di prima classe; 

Stazioni di seconda e terza classe; 

Tutti o quasi tutti i convogli si fermano alle stazioni di prima classe, una parte 
soltanto a quelle di seconda o terza classe. 

Le stazioni di prima classe presentano fra loro grandi differenze quanto al- 
l'importanza del servizio. 

Cosi le grandi stazioni di Hunlshank (vedi tav. K 36) e di Derby (vedi tav. K 
29 e 30 ) sono, propriamente parlando, delle stazioni di prima classe, poiché 
l'una può essere considerala come stazione intermedia delle strade da Londra a 
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Leeds e da liirmìngam a Leeiis che s'incrociano, e la seconda come stazione in- 
termedia della strada da Liverpool a Leeds. 

Da un'altra parte, riguardo alla loro grande importanza, si potrebbe dire an- 
cora che queste sono stazioni centrali formate per la riunione di più stazioni di 
arrivo c di partenza. 

Cosi , ponendosi a questo punto di vista, la stazione di Derbv sarebbe la riu- 
nione delle stazioni di arrivo e di partenza delle strade da Derby a Londra, 
Derbv a Leeds, e Derby a Binningam; quelle di Huntsbank. la riunione delle sta- 
zioni di partenza e di arrivo delle strade da Liverpool a Mancester, e da Mance- 
sler a Leeds. 

Passando allo studio delle stazioni intermedie, noi ci occuperemo prima della 
disposizione delle carreggiale. L'uso era anticamente di non legare nelle stazioni 
intermedie le carreggiate laterali alle carreggiate principali , che per una delle 
loro estremità, in modo che le macchine, marciando sulla carreggiata principale, 
non possano giammai passare sulla carreggiata laterale che retrocedendo, qualun- 
que fosse la posizione delle aguglie del cambiamento di via (vedi p. 138.) 

Dopo che l uso dei cambiamenti di via a contrapeso, rappresentati tav. D6, 
D 13, e D. 17, si h sparso, sonosi allontanati spesso da questa regola, principal- 
mente nelle stazioni di prima classe ove tutti i convogli si fermano. 

Così nella stazione di Swindon ( tav. K 33) della strada da Londra a Bristol, 
nella nuova stazione di Coventry, strada da Londra a Birmingam, in quella di 
Normanton, strada da Leeds a Derby, e nelle stazioni intermedie di un grande nu- 
mero di altre strade ferrate d'Inghilterra, si trovano fra i marciapiedi di arrivo e 
di partenza quattro carreggiate, le due carreggiate del mezzo che sono le carreg- 
giate principali e le due carreggiate laterali che sono rilegate per le loro due estre- 
mità alle carreggiate principali. 

I convogli da mercanzie si fermano solo sulle carreggiate principali: i con- 
vogli da viaggiatori partono sempre ])er depositare il loro carico sulle carreggiate 
laterali. 

Questa disposizione non è senza qualche pericolo. Un'agogliere avendo un 
giorno, nella stazione di Coventry, aperto per incuria la carreggiala laterale per un 
convoglio di mercanzie, questo convoglio è venuto ad urlare un convoglio di viag- 
giatori che era fermo avanti al marciapiedi. 
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Essa deve in ogni caso essere proibita nelle stazioni di seconda o terza classe 
ore i convogli passano spesso a gran velocità senza fermarsi. 

Quando la strada è in taglio, gli uOìzj di distribuzione dei biglietti sono sem- 
pre collocati sul lato, alla sommità della scarpata, sulla scarpata stessa o al piede 
della scarpata. 

Se la strada è in riporto, si possono collocare al piede del riporto, sulle scar- 
pate o sulla cresta del riporto. 

Finalmente, se la strada è in viadotto, si possono stabilire sotto alle carreggiate 
come alla strada da Montpellier a Nimes, stazione di Nimes, o a lato del viadotto. 

Generalmente, allorché la stazione ha qualche importanza, conviene collocarle 
al piede della scarpata, nei tagli, o sulla cresta nei riporti, facendovi delle rampe 
per pervenirvi in vettura. 

A Coventry, sonosi abbandonati i fabbricati collocati alla sommità delle scar- 
pate, rappresentati dalla Tav. K 7, fig. 3, per rimpiazzarli con altri costrutti ad 
una piccola distanza al fondo del taglio. 

Noi abbiamo già fatto conoscere la nostra opinione sui vantaggj che presenta 
la disposizione della stazione di Nimes della strada da Montpellier a Nimes. 

In Inghilterra ed in Francia, le carreggiate su di una gran parte della lunghezza 
delle stazioni intermedie sono sempre costeggiate da marciapiedi. 

In Inghilterra i marciapiedi sono quasi sempre coperti. 

Gli omnibus o altre vetture che conducono e riportano i viaggiatori , si fer- 
mano in una corte laterale al fabbricato. 

Si adottano, finché sia possibile, delle disposizioni tali che i viaggiatori possano 
discendere dalle vetture o montarvi al coperto. Quando la stazione intermedia 
si trova al punto di crociamento o di riunione di varie strade ferrate, come quello 
di Normanton e di Swindon (tav. K 33), i fabbricati per gli uffizj di distribu- 
zione dei biglietti e le sale di aspettito trovansi spesso compresi fra due sistemi 
di carreggiate. 
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1 marciapiedi e carreggiale del mezzo, servono allora per la linea principale, 
i marciapiedi e carreggiate esterne sono impiegali per le deviazioni, come può 
rendersene conto studiando la leggenda della tav. K. 33. 

Le stazioni intermedie di prima classe contengono sempre, oltre i fabbricati 
delle sale di aspettilo con loro dipendenze: 

Una conserva di acqua e delle grue idrauliche: 

Una rimessa per due locomotive almeuo: 

Una rimessa da Vagon. 

Spesso: 

Un' imbarcatore pei cavalli e vetture; 

Un" imbarcatore per le mercanzie; 

Un'imbarcatore pel carbone; 

Dei magazzeni e rimesse diverse pel servizio delle mercanzie e carbone. 

Qualche volta: 

Delle officine di riparazione più o meno vaste. 

Si devono sempre trovare nei fabbricati delle sale di aspettito o nelle sue 
dipendenze; 

Dei luoghi comuni ed ormatori ; 

Una camera per le guardie ed i commissionarj. 

Non ò solamente presso i fabbricati delle sale di aspettito o in questi, fab- 
bricati stessi che conviene stabilire dei luoghi comuni e degli ormatori. In 
Inghilterra se ne costruiscono ancora presso il marciapiedi opposto. 

I cavalli e le sedie di posta sono caricati su delle strade laterali, comuni- 
canti con le carreggiate principali mediante cambiamenti di vie e mediante piat- 
teforme giranti ( vedi stazioni di Slough e di Reading). 

Non è lo stesso delle mercanzie: i magazzeni sono collocati lateralmente sia 
lungo le carreggiate, sia perpendicolarmente alla strada (vedi stazione di Rea- 
ding sulla strada di Rrìstol, e di Woiverhamptou sulla strada da Birmingam a 
Liverpool ). 
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Si trovano in Inghilterra, iu un grande numero di stazioni di prima classe, dei 
trattori la di cui tavola è qualche volta situata su uno dei lati di una delle sale 
di aspettito. 

Sulle grandi linee, i convogli si fermano sempre per dieci minuti in ogn'una di 
queste stazioni, afiinchò i viaggiatori possano al bisogno prendervi un pasto 
completo. 

Così, sulla strada di Biruiingam i convogli si fermano dieci minuti aVVolverlon, 
a mezza strada da Londra a Birniingam : sulla strada da Londra a Bristol, essi si 
fermano a Swindon a circa 130 Kilometri da Londra e 15 da Bristol. 

I saloni o sale da mangiare delle trattorie in queste stazioni di Wolverlon e 
di Swindon servono nello stesso tempo di sale di aspettilo. Essi sono grandissimi 
e riccamente decorati. 

Quelli della stazione di Swindon, posti lungo ogni marciapiedi, sono immensi 
e costrutti con un lusso ammirabile. 

A Swindon, le tavole, stabilite nel mezzo, dividono il salone in due parti, una 
delle quali è destinata a ricevere i viaggiatori di prima classe, e l'altra quelli di se- 
conda e di terza classe. 

A Wolverton, vi sono due saloni distinti, uno per la prima classe, l'altro per 
le classe inferiori. 

Le stazioni intermedie di seconda classe contengono, secondo la loro impor- 
tanza. due o una sala di aspettito, un'uffìzio per la distribuzione dei biglietti , una 
sala da bagagli (quando non si depositano nelle sala di aspettito. cosa che può es- 
sere ammessa soltanto per quelle di poca importanza) una sala di scarico per po- 
sare le mercanzie di piccolo volume e i bagagli restanti aU'aflìzio. Un'alloggio pel 
capo di stazione, alloggio composto di quattro stanze, una cantina, ed in un piccolo 
fabbricato annesso e separato, i luoghi comuni, un magazzeno, un granaro. final- 
mente una pompa ad acqua. 



Delle officine. 



Si distinguono: 

Le officine di grandi riparazioni. 
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Non esiste giammai, anche sulle linee le più importanti, che una sola officina 
da grandi riparazioni. 

Questa officina è una vera fabbrica per costruire delle macchine come per ri- 
pararle; mentre, riparare una macchina locomotiva usata per lungo lavoro, è 
spesso ricostruirla (n). 

Sulle linee di piccolo corso a portata delle città o delle fabbriche , si evita di 
costruire delle officine da grandi riparazioni prendendo dai stabilimenti prossimi 
i pezzi da sostituire, come sale, pezzi di fonderia, ecc.: ma b. sempre molto inco- 
modo il trovarsi dipendenti da questi stabilimenti. 

È così che alla strada da Liverpool a Mancester le principali officine di ripara- 
zione erano nella loro creazione, molto piccole, e imperfeltissimamente fornite di 
stigli. I pezzi principali per la manutenzione delle locomotive erano fabbricati al 
di fuori presso i costruttori di Liverpool o di Mancester. Ma le amministrazioni 
della strada, non tardarono a sentire la necessità di rendersi indipendenti da questi 
costruttori, furono condotti gradatamente ad aumentare l' estensioni delle loro 
officine come l'importanza dei loro stigli. 

°«g< si è seguito su tutte le grandi linee 1 esempio dato dalla strada da Li- 
verpool a Mancester. 

Sulle differenti strade che abbiamo citale, le officine di grandi riparazioni sono 
diversamente collocate. 

Alla strada di Londra, e di Birmingam, si sono stabiliti presso la stazione di 

(») A Genova nella strada ferrata che da Genova inette a Torino si sta costruendo una grande officina 
per costruitimi c riparazioni i di cui disegni sono riportali nella Tav. 1. dell'appendice. 

Essa è formata di due grandi navate coperte fra le quali avvi una corte scoperta che le divide l'una 
dall* a lira. La lunghezza di tali officine è di metri 150 e la larghezza per ognuna delle due navate m. 18 
e tutto lo spazio coperto dalle due navi e corte intermedia di metri 52. La superfìcie totale di questo 
spazio è di metri quadrati 7800 non comprese le grandi corti esterne e l'officina provvisoria esisten- 
te di lato. Le armature dei tetti di questa officina sono miste, cioè parte di legname e parte di ferro 
(vedasi la sezione G dalla quale si ravvisa ehe la corda e li quattro tiranti obliqui sono di ferro, uniti 
fra loro mediante viti e madreviti praticate in manicotti appositamente costrutti. 

Questo sistema presenta un'apparenza gaja, ma ha il disordine che strappandosi la corda orizontale 
i paradossi di legno restano a carico dei muri sui quali esercitano una spinta orizontale superiore alla 
loro resistenza. Nella strada Leopolda da Firenze a Livorno l'officina di grandi riparazioni e costruzione 
si trova a Pisa. 
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Wolvcrton, a mezza .strada da Londra a Birmingam: sulla strada da Bristol a Swi- 
don. ai due terzi della distanza da Londra a Bristol; alla strada da Grand-Juntion, 
a Crewe, a mezza strada circa da Birmingam a Liverpool. 

In Francia, alla strada d' Orleans, le grandi oflìcine si trovano ad un Udometro 
dalla stazione dei viaggiatori di Parigi (vedi tav. k. 21 e 22); alla strada di 
Hoven. sono a Sotteville. lontane duo kilometri da Roven: alla strada del Nord, 
si propose di collocarle ad Amiens, a 120 kilometri da Parigi. Si contano due ki- 
lometri dalle officine delle strade di S. Germano e Versaglia (riva destra) alla sta- 
zione di Parigi. Alla strada da Bàie a Strasburgo, le officine a piccola distanza 
dalla stazione di Molhouse, sono allo kilometri da Strasburgo, e a 30 kilometri 
da lì;)le. Sulla strada da Montpellier a N'imes fu costruita nella stazione stessa di 
Montpellier. 

In Belgica le officine centrali di Malines sono a 25 kilom. da Bruxelles, 55 da 
Gami, 25 d'Anvers, ed 85 da Liòge. 

In Alemagna sulla grande strada Settentrionale da Vienna a Raab. le officine 
di grande riparazione fanno parte del fabbricalo della stazione di Vienna ( vedi 
tav! K 13,14,15.). 

Si vede da ciò che precede che gl' Ingegneri delle grandi linee non sonosi 
attaccati essenzialmente a collocare le officine in un punto determinato della linea 
sia nel mezzo sia negli estremi. Le hanno stabilite ora su di un punto, ora sull'altro, 
ove hanno potuto acquistare dei vasti terreni prossimi alla linea ad un prezzo 
ragionevole. 

Allorché le officine principali son collocate nelle stazioni di partenza o di ar- 
rivo, esse si trovano sotto la sorveglianza immediata dell' ingegnere in capo e degli 
amministratori, che abitano ordinariamente le città all'estremità della linea: ma 
da un'altro lato, esse occupano in queste stazioni un terreno ordinariamente pre- 
ziosissimo, e se la stazione ò neU'intorno di una città, gli operaj non possono pren- 
der alloggio e nudrirsi in prossimità che con grande spesa. 

Le officine' ausiliarie sono distribuite sulla linea a distanze variabili. Noi ab- 
biamo già fatto conoscere, pag. 21, che alla strada di Orleans se ne sono stabilite, 
a Orleans, a Etaraps, a Corbeil . a Jourv e a s. Michel. 

Sulla strada di Rouen, la di cui attivazione è dell’ intrapresa, si trovano delle 
officine per le piccole riparazioni presso le Batignole. 
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Su quello da Strasburgo a Bàie, nou ve n* ha che a Colmar e a Strasburgo. 



Sulle granili linee si trovano sempre in mancanza di officine principali, nelle 
stazioni di arrivo o di partenza o in prossimità, delle officine ausiliarie- 

Così n'esistono sul Great-Western-Uailway. nell' interno della stazione di Lon- 
dra. c ad una piccola distanza da quella di Bristol : sulla strada da Londra a Bir- 
mingam. nella stazione di Birmingam. ed in prossimità della stazione di Londra 
( Camden-Zown ). 

I 1 ! ordinariamente nelle officine e in rimesse che gli sono dipendenti che le 
macchine vanno a mettersi al coperto la notte. 

Allorché esse non sono collocale nelle stazioni stesse . ma a qualche distanza, 
le macchine hanno da percorrere tutto il giorno un certo tragitto dalla stazione 
alla rimessa. Necessita, per quanto è possibile, evitare queste manovre che, molti- 
plicandosi . finiscono col divenire assai dispendiose. D'altronde le riparazioni da 
farsi alle macchine, tender e vagon. sono molto più facili allorché le officine sono 
prossime alle stazioni . ed interessa principalmente pel servizio che le comunica- 
zioni fra le stazioni e le officine o rimesse e riserve di materiali siano pronte e 
facili (fi). 

Abbiamo già parlalo, nel primo capitolo, dello spazio occupato dalle officine 
principali delle differenti strade ferrate. Aggiungeremo le nonne che seguono a 
quelle già fornite. 

Le officine principali della strada ferrata da Birmingam a Liverpool (Grand- 
Junlion-Railway) cuopre uno spazio di terreno intieramente occupato di 7 acri in- 
glesi (2 ettari "/to'- Di questi 7 acri l */ 2 (1 eltare 8 /, 0 ) soltanto sono occupali 
dai fabbricati o corsi interni. Il terreno consacrato alle officine della strada da 
Rouen a Sotteville misura 3 ettari « 7.o i di cui due terzi circa lo sono dai fabbri- 
cati e corsi interni. 

La superficie dei fabbricati e corsi intermedi componenti le officine della 
strada da Londra a Birmingam; a Wolverton, e di 1 ettaro e 



(o) Nella Urlila Leopolda da Livori» a Firme vi tono due officine, una collocata in prossimità della 
stallone di Pisa, l’altra in prossimità di quella di Fitenae. Sulla strada da Genova a Torino si è costretti la 
grande officina metallurgica a Genova alla distanta di 1000 metri circa dalla staiione. ( vedi la tav. 1. 
del supplemento). 
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Quelle delle grandi officine di Derby ( vedi tav. K 29 e 30 ) è di I cita- 
re e 7, 0 . 

Le officiue principali di una grande linea di strada ferrata debbono sempre rac- 
chiudere: 

, Un' officina di montaggio delle macchiue con bandii d'aggiustatore. 

Un' oilicina di macchine da stigli. 

Un' officina da forgia. 

Uno o due forni per scaldare e centrare i cerchioni. 

Una caldareria. 

Una fonderia di rame. 

Un'officina di riparazione delle vetture. 

Una officina da pitture e una selleria, con dipendenze per falegnami, tornitori 
in legno, facocchj. ec., e delle rimesse con una corte pei falegnami. 

Dei magazzeni. 

Un fabbricato per la residenza del direttore delle officine e per collocare l'uffi- 
zio deli'aniministrazione delle officine, dei disegnatoli, ec. 

Delle conserve, grue idrauliche, ec. 

Qualche volta, ma rarissimamente, esse racchiudono una fonderia di ghisa. 

Alla strada di Grand-Junlion. le officine si suddividono in tre grandi sezioni. 

1. La sezione per la riparazione delle macchine; 

2. La sezione per la riparazione delle vetture da Viaggiatori: 

3. La sezione per la riparazione dei Vagon da mercanzie. 

La lig. 82 nella tav. Vili del testo c la leggenda che segue indicano le suddi- 
visioni di ciascuna di queste sezioni. 

A. Officiua di montaggio per le macchine con differenti stigli. 

B. Rimessa ove si mettono in fuoco lu macchine riparate pei viaggiatori onde 
metterle sulla strada. 

C. Fabbricato porlaute una grande couserva di acqua alimentata da una pom- 
pa: al livello della carreggiala camera pei macchinisti efornacclla per preparare il 
fuoco delle macchine. 

D. Piccolo magazzeno. 

E. Caldareria e due forgie per la caldareria. 

F. 17 forgie per le macchine. 
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G. Macchine fisse e ruote per aguzzare stigli. 

H. Macchine, stigli e banchi per aggiustatori. 

I. Fonderia di ottoni . modelli . ec. 

J. K. Forgie per gli oggetti in rame. — Magazzeni principali con camere pei 
modelli. — L'olio, il grasso c le altre materie combustibili si trovano nei sotter- 
ranei per evitare gl incendj. 

L. llffizj dei disegnatori. — Fabbricato a due piani. 

M. Fabbricati a due piani al livello della earregiata. — Officine di montaggio 
per le vetture. — Al secondo piano officina da pitture e da guarnizioni. 

N. Tornitori ed aggiustatori. 

O. Forgie per le vetture. 

P. Forgie pei vagon da mercanzie. 

0- Tornitori e Aggiustatori. 

R. S. Officine di montaggio pei vagon da mercanzie. 

T. IJffizj del direttore dell'officina. 

U. Orinatorj pe. gli operaj. 

Non vi sono fonderie per la ghisa ; si prende da una fonderia del vicinato. 

1 fabbricati che compongono le officine sono ordinariamente collocati attorno 
ad uno o più corti quadrilatere (Orleans, Wolverton , Crewe, Malines. Vienna). 

Questa disposizione ù convenientissima perchù permette 

1 . Di bene illuminare le officine: 

2. Di non lasciare entrare e sortire gli operaj che da una sola porta; 

3. Di stabilire mia comunicazione facile fra li differenti fabbricati: 

•i. Di lasciar libero uoo spazio conveniente pei cantieri all'aria aperta al centro 
delle officine, a portata di ciascuna di esse: 

5. Di facilitare la sorveglianza. 

È importantissimo di adempiere tutte qneste condizioni simultaneamente. 

lina disposizione viziosa delle officine, come una disposizione male studiata 
della stazione trascina io spese di attivazione più elevate di quelle previste. 
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A Malines, i differenti fabbricati che compongono l'assieme dell'officina sono 
separati gli uni dagli altri nella previdenza degl'incendi: in altre strade, in quella 
d'Orleans per esempio, questi fabbricali sono in parte od in totale riuniti negli 
angoli. Le comunicazioni di un fabbricato coll'altro sono allora più facili, ma i ri- 
seli j d'incendio sono più grandi. 

Le forgio, le officine di montaggio e la caldareria sono generalmente stabilite 
sotto delle semplici rimesse (Orleans, Wolverton, Crewc, Malines). 

Il fabbricato delle macchine a stigli, spesso consiste anchesso in ima semplice 
rimessa (Orleans, Wolverton, Crewe). 

Qualchevolta nulladimeno egli è a due piani. Le grosse macchine allora sono 
collocate a pianterreno, e le macchine più leggiere al primo piano (Derby ec). 
I fabbricati per la riparazione delle vetture, spessissimo, sono a due piani (Mali- 
nes. Derby, ec.). I lavori di pittura e di selleria si fanno al primo i lavori di fale- 
gname a pianterreno. 

Le officine sono ordinariamente illuminate sul lato da grandissime finestre; in- 
teressa che ricevano molta luce : quelle di montaggio e delle macchine a stigli 
principalmente. 

I pezzi per le riparazioni delle macchine sono prima forgiati, quindi terminati 
nelle officine delle macchine a stigli, e finalmente impiegati nelle officine di mon- 
taggio. Conviene adunque che i fabbricati delle forgie, delle macchine a stigli e 
di montaggio siano situate le une in seguito delle altre, come lo sono alla strada 
di Orleans. 

Si collocano i banchi da aggiustatore nelle officine da macchine a stigli, ed in 
quelle da montaggio . ma conviene evitare di collocarvi le forgie. La polvere del 
carbone . penetrando nelle macchine a stigli e nelle macchine locomotive, gli di- 
verrebbe nocevolissima. 

I falegnami lavorano nello stesso tempo alle macchino, ai tender ed alle vet- 
ture, le rimesse ove stanno al coperto, non debbono essere lontanissime, nè dalle 
officine addette più particolarmente alla riparazione delle macchine, nè da quelle 
ove si riparano le vetture. 

La caldareria ove si fabbricano e risarciscono le caldaje da locomotive ed i 
tender debbono essere, per quanto è possibile, poste tra il fabbricato delle forgie e 
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la rimessa dei («legnami, orvero almeno in prossimità dell’uno e dell'altra, la fon- 
deria dell' ottone a lato della caldareria. 

Le officine debbono essere molto vaste perchè gli apparecehj vi si collochino 
facilmente e gli operaj ri circolino e lavorino comodamente. 

L' officina delle macchine a stigli della strada di Orleans è una delle piti co- 
mode che noi abbiamo vedute, le dimensioni ci sembrano convenientissime, quanto 
quelle delle officine per le forgie e pel montaggio della stessa strada. 

L'armatura delle officine di aggiustaggio deve essere molto solida perchè vi si 
possano prendere dei punti di appoggio per gli alberi e ruote inservienti a mettere 
in movimento le differenti macchine. 

Le dimensioni di quelle delle officine debbono essere calcolate in modo che 
vi si possano sospendere le caldaie, allorché si sollevano per le riparazioni. 

In Belgica s’impiegano per queste manovre nelle officine, delle grandi capre, 
ma esse sono molto incontode. 

Le macchine che compongono lo stillaggio per la costruzione e per la ripara- 
zione delle macchine locomotive, differiscono poco da quelle che s'impiegano nelle 
fabbriche delle macchine fisse. La costruzione delle locomotive esige non ostante 
certe macchine speciali. 

Ecco quali sono le principali macchine a stigli delle officine di Orleans, consi- 
derate come le meglio previste fra quelle delle nostre strade ferrate francesi. 

Macchina (issa. 

Tomo di Whitworth. 

Torno di Heterington. 

Macchina da morsa. 

Tomo di Fox. 

Piccolo torno di Heterington. 

Piccolo tomo di Pihet. 

2 Macchine da spianare 

Macchina da tagliare i perni. 

Macchina da allisciare. 

2 Macchine verticali da forare. 

Macchina da forare a leva. 
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Torno sferico. 

Macchina da dismettere. 

Torno d'ingranaggio di Pihet. 

Macchina da impanare. 

Sega meccanica. 

Macchina da piallare di Nasmyth. 

Dopo il 1844 questo stilaggio è stato aumentato di più torni e di più macchine 
da spianare. 

Le odierne della strada da Londra a Bristol (Grtal-Wetiern-Raihvay), rac- 
chiudono: 

30 Piccole forgie. 

5 Grosse forgie. 

2 Fornelli per la posa dei cerchioni delle ruote. 

5 Tavole di ghisa per addrizzare le molle. 

5 Torni doppj per tornire le ruote delle locomotive montate sulle sale. 

3 Grandi torni. 

4 Torni paralelli. 

16 Piccoli torni. 

7 Piccole macchine da forare. 

1 Grande macchina da spianare. 

3 Piccole macchine da spianare. 

2 Grandi macchine da morsa. 

1 Macchina da scorniciare. 

1 Macchina da allisciare sul posto i cilindri delle locomotive. 

2 Macchine da impanare. 

1 Macchina per fare le madreviti. 

1 Grue mobile per locomotive. 

1 Grue per ruote da locomotive, vagon, ec. 

1 Pressa idraulica. 

2 Grandi ruote mole da drizzare. 

2 Ruote da pulire. 

96 Morse. 

La macchina a vapore è della forza di 20 cavalli. 

Nelle officine da caldarajo della stessa strada si contano: 
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2 Fornelli. 

6 Forgie. 

1 Macchina da tagliare la piastra. 

1 Grande macchina da forare e tagliare. 

1 Piccola macchina da forpre e tagliare. 

I Grande macchina da forare. 

t Piccola macchina da forare. 

5 Tavole di ghisa per addrizzare e curvare le piastre. 

Nelle officine della strada da Londra a Birmingam: 

II numero delle forgie e delle morse è più piccolo, e gli stigli circa li stessi. Vi 
si trova una macchina da centrare le piastre che non esiste al Grettl-H eslem- Baili 

Oltre i stigli portati sulle liste precedenti . raccomandiamo come cosa che può 
• essere sommamente utile nelle officine di riparazione delle strade ferrate, le seghe 
circolari pei taglio del legname. 

Dei cilindri per laminare le foglie delle molle. 

Conviene disporre delle carreggiate di ferro in ogni parie dell' officina ove si 
devono condurre i pezzi da risarcire, e principalmente nelle parti dell' officina ove 
debbono entrare le macchine, come la raldareria ; e non è lo stesso per l’officina 
del falegname, i torni, le macchine da forare, apparecchi da inzeppare, e tutti i 
luoghi ove si lavorano le ruote. 

Urlatori. 

Abbiamo insistito precedentemente, alla pagine 267 sulla necessità di stabilire 
degli urtatori nelle stazioni delle strade ferrate: aggiungeremo che su di una linea 
il di cui servizio si farebbe come su certe strade inglesi, ove il convoglio, spinto 
dalla macchina, non penetra che lentamente nella stazione, l'impiego degli urla- 
tori ci sembra meno utile: noi lo consigliamo nulladimeno come una precauzione 
che esige la sicurezza dei viaggiatori. 

Nulladimeno un grandissimo numero di strade ne sono sprovvedute (strada 
d’ Orleans, di Ilouvcn. da Bàie a Strasburgo). È a torto, allorché non si possono 
collocare all'estremità delle carreggiate principali delle vie di rimessaggio, come 
alla strada d' Orleans. 

Noi descriveremo sommariamente differenti specie di urlatori. 
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L'urlatore di Versaglia (riva sinistra) si compone di cinque pezzi di legno 
rilegati fra loro mediante cerchi di ferro, e fissati a dei pali che si ficcano nel 
suolo per tutta l'altezza del riporto: questi pali sono mantenuti da dei contro 
pali che dovendo resistere all' urlo, vengono a prendere il loro punto di appoggio 
su delle suole di legno, riportando ugualmente la pressione su di un masso di muro. 
Questo urlatore così disposto ha perfettamente resistito all'urto del quale abbiamo 
parlato. Si è rimarcato, nulladimeno, un leggero sollevamento dei pali, per cui 
converrebbe, in simili casi, rilegare l'estremità di questi pah, e far posare sul piede 
tutto il peso del riporto (vedi tav. E 14, fig. 14). 

Gli urlatori della strada ferrala di Versaglia (riva destra) non sono soggetti a 
questo movimento. La costruzione della parte superiore è del tutto simile a quella 
della riva sinistra; soltanto, in luogo di aver collocati i contro pali al di dietro, si 
sono rilegati gli urlatori, con dei tiranti di ferro, alla parte inferiore del muro 
delle piatteforme giranti. 

Sulla strada da Liverpool a Mancester. gli urlatori sono Tonnati da due piu- 
inacriuoli collocati nella stessa direzione di quelli della macchina: l'estremità del 
loro gombo riporta la pressione sul mezzo di quattro grandi molle le di cui estre- 
mità si toccano due a due. 

Questa disposizione di molle permette di ricevere i convogli senza urti peri- 
colosi ed anche incomodi pei viaggiatori: ma il prezzo elevato che esige la loro 
costruzione ne ha fin qui ristretto l'uso. 

Finalmente, sulla strada da Vienna a Raab. gli urlatori sono formati semplice- 
mente di casse di legno guarnite di fiori, ovvero, più semplicemente ancora di 
scarpate esistenti da un marciapiedi all'altro su tutta la larghezza delie carreggiate. 



(ime idrauliche. 



Le grue idrauliche sono apparecchi destinati ad alimentare il tender, si col- 
locano ordinariamente sia presso le carreggiate di stazionamento delle macchine, 
sia presso le carreggiate di partenza o di passaggio, qualche volta ancora si fis- 
sano ai fabbricati delle conserve stesse. 

Sulle carreggiate di rimessaggio conviene collocare le grue idrauliche presso 
dei fossi da appiccare il fuoco, giacché spesso si può essere forzati a far partire una 
macchina, e bisogna allora che l'alimentazione del tender possa farsi nello stesso 
tempo che si appicca il fuoco. 
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Nelle stazioni principali di passaggio, è utile di collocare delle gruc. non solo 
presso le fosse d'appiccar fuoco, ina ancora presso delle carreggiate di partenza, 
mentre necessita che una macchina, continuando il suo tragitto, possa, senza essere 
obbligala a percorrere un lungo spazio di carreggiata, passando più crociamenti, 
trovare distaccandosi dal treno ed a poca distanza una grue per alimentarsi. 

Le grue collocale presso le carreggiate principali possono, se non si trovano 
ad una distanza conveniente da queste carreggiate, cagionare grandi inconvenienti. 
Non si fa molto conto ordinariamente di questo pericolo, quale si eviterebbe facil- 
mente dando ai braccio più lunghezza, cosa che permette di allontanare la coton- 
ila dalla carreggiala. 

Sonori costrutte delle grue di differenti specie. Le une, come quelle della 
strada di Grand- Junction e di Versaglia (riva sinistra), si compongono semplice- 
mente di una colonna di ghisa che fa seguilo alla condoltura d'acqua, ed alla som- 
mità nella quale è fìssalo un tubo di tela cerala o di cuoio per portar l'acqua nel 
tender; un rubinetto, posto sulla parte orizzontale del condotto, o un'animella 
nella colonna, dà esito all'acqua. Queste grue, che sono le più semplici e le meno 
costose di costruzione, sono ancora le meno perfette: sono sufficienti, ma non 
fanno un così buon servizio come quelle che sono tutte di metallo. 

Le grue di metallo, delle quali abbiamo dato i disegni, sono quelle di S. Ger- 
mano, da Londra a Virmingam e della strada da Bàie a Strasburgo. 

Quella di S. Germano è fra queste ultime la più complicata, il tubo che con- 
duce l'acqua dalla colonna al tender ha una doppia curvatura totalmente inutile, che 
impedisce in inverno all'acqua di svincolarsi intieramente a cagione delle voltale. 
Quella del primo modello della strada da Londra a Birmingam, la di cui disposi* 
zione generale è la stessa della precedente, ha di più l' inconveniente di essere 
sostenuta da tre piedi, che impediscono di circolargli liberamente attorno. 

La gnie della strada da Strasburgo a Bàie è in migliori condizioni, la colonna 
è semplice e solida, il tubo conduttore è dritto, e per conseguenza si vuota intie- 
ramente; essa funziona in modo sodisfacente, e non ha giammai bisogno di ripa- 
razioni . ma il braccio è troppo corto: già varie disgrazie ha cagionate ai viaggia- 
tori , perchè la colonna è troppo prossima alla carreggiala : e varie sono state 
urtate dai vagon di mercanzie nei quali il carico si era un poco scomposto lungo il 
viaggio. Questa grue presenta inoltro l' inconveniente di abbisognare di un uomo 
sul tender per vedere quando è pieno ed un'altro per girare la chiave del rubinetto 
d' introduzione. 
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, La grue. secondo modello della strada da Londra a Birmingam. è quasi simile; 
ma essa differisce da quella da Strasburgo a Bàie, nel potersi il rubinetto o l'ani- 
mella d' introduzione manovrare dall'uomo posto sul tender. 

1 tubi di condotta delle grue idrauliche devono essere di grande diametro, ed 
il loro orificio larghissimo affinchè si possa riempire rapidamente il tender. Le 
grue della strada da Strasburgo a Bile non versano sufficientemente. È soprattutto 
allorché le grue sono lontanissime dalle conserve che questo inconveniente diviene 
grave : esso è tanto più sensibile perchè ordinariamente si dà alla conserva una 
piccola altezza affine di diminuire il lavoro necessario all'elevazione dell'acqua. 

I tubi debbono essere collocali in modo che si possano riparare facilmente. 

Essi faticano mollo in conseguenza delle scosse violenti che ricevono allorché 
col mezzo dei rubinetti si oppone istantaneamente al movimento delfacqua e che 
si producono così i colpi di arieti idraulici: per evitare questo inconveniente con- 
viene impiegare dei tubi resistentissimi, collocare presso la grue una campana ad 
aria che ammortizzi l'urto; e finalmente di fare in modo che i rubinetti non si 
fermino bruscamente, l'impiego che si è fatto di una vite sulla strada di Birtnin- 
gam per fermare l' animella ci sembra convenientissimo: alla strada di Yersaglia 
(riva sinistra), ove le grue sono sprovviste di campana ad aria, i tubi si rompono 
frequentemente: sonosi ottenuti buonissimi effetti inviluppandoli di smalto e ma- 
novrando lentamente i rubinetti col mezzo di un' ingranaggio; in ogni caso con- 
viene collocare sul condotto principale un rubinetto che permeila di far facilmente 
e prontamente ogni riparazione. 

Ogni condotto deve avere nella sua diramazione sulla conserva un'animella, 
affinchè avvenendo una disgrazia ad un condotto non privi una stazione di acqua; 
se adunque vuoisi evitare la spesa dei due condotti distinti per uria stessa stazione 
è prudenza di stabilire, oltre le grue sparse nella stazione, una grue attinente alla 
riserva onde prendervi l’acqua direttamente. 

Bisogna, indipendentemente dai rubinetti di cui abbiamo parlato di sopra, un 
rubinetto di scarico al basso di ogni colonna, ed in una pozza, affinchè la notte si 
possa, durante l'inverno, vuotare tutta la parte della grue che trovasi fuori di terra, 
ed anche fino alla profondità del condotto, che deve essere collocato molto sotto 
nella terra perchè la gelata non possa giungervi. 

Sulla strada d'Orleaus si è provato, per l'inverno, 1 impiego di un doppio in- 
viluppo. nel quale è disposto un riscaldatore, ma è meglio, secondo noi. scaldare 
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l'acqua nella conserva. Ciò che abbiamo dello precedentemente è, sotto tutti i 
rapporti, un'eccellente misura da prendersi. Basta per preservare la grue dall’azio- 
ne del freddo, anche il più intenso, di vestire la colonna e le braccia della grue di 
un' involucro di paglia. 

Si sormontano ordinariamente le grue di una lanterna per facilitare durante 
la notte l'approvigionamento delle macchine. 

In Aiemagna s'iinpiegano da qualche tempo delle nuove grue idrauliche, il di 
cui braccio a doppia articolazione permette, per le sue grandi dimensioni, di ser- 
vire a due carreggiale adiacenti, e di aumentare il tender sensa che sia indispen- 
sabile di fermarlo in un punto Gsso invariabilmente. 

In tutte le grue idrauliche a colonne fisse e a bracci mobili sulla colonna sol- 
tanto, conviene fare attenzione di ben rilegare queste due parti fra loro e con la 
parte inferiore, affine di opporsi al sollevamento. 
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APPENDICE 



DESCRIZIONE DELLE NUOVE SCATOLE A GRASSO ALEMANNE 

La fig. 83 tav. Vili nel testo, è una sezione longitudinale della scattola. 

La cavità A’ nelle antiche scattole è ordinariamente ripiena di grasso. 

Nella nuova scattola, questa cavità resta vuota, c non serve che a contenere 
il pezzo di ghisa A. B, composto di una scattola B, di una piastra contornata da 
un piccolo bordo A A, e da ima specie d'imbuto conico D. 

La scattola B è ripiena di olio fino al livello n n , uno stoppino di cotone o 
immerso per una delle estremità nel bagno di olio, sorte dal vano B per una 
apertura praticala in una delle pareti, e s'estende sulla piastra A A o cade perpen- 
dicolarmente per l’apertura conica sul fuso della sala. • — Delle piastre di piombo 
e ed r servono a fissarlo. Questo stoppino facendo rcffelto di sifone non versa sul 
fuso che una sola goccia d’olio ogni tre minuti. Allorché i vagon sono fermati, lo 
stoppino è intieramente immerso nella conserva B, in modo che l'operazione d’in- 
grassaggio non continua senza utilità. 

Per piccola che sia la quantità d'olio versata sulla sala dallo stoppino, questa 
quantità non è intieramente consumata, una porzione cade in uno spazio H sotto 
il fuso e scola per una fessura A, in una piccola scattola K ove si raccoglie per ser- 
virsene di nuovo. 

La consumazione nel tempo caldo, allorché l’olio scola con facilità, è di una 
goccia circa per tre minuti. Se adunque si ammette che i convogli mettono 15 
minuti per percorrere ogni miglio geografico (a), compresovi il tempo delle fermate 
alle stazioni, la consumazione è di 5 goccie per miglio, per ogni ruota, ogni goccia 
essendo la 1 2000"’* parte di una libra. 



(a) Per miglio geografico deve aver inteso un miriametro, altrimenti il corso si ristringerebbe a quattro 
miglia per ora. Ancorché avesse voluto intendersi una lega ogni 15 minuti sarebbero sole 12 miglia ogni 
ora, alle qoali aggiungendo il tempo delle fermate ammonterebbe appena alla metà del minimo tragitto 
stabilito per termine economico dai governi più circospetti. 
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Nel tempo del gelo si ottiene, mischiando all'olio ordinario da ‘/ 4 a 3 / 4 d'olio 
pero di trementina, un'olio sempre fluidissimo. 

Il cuscinetto di bronzo delle antiche scattole è rimpiazzato uelle nuove da 
un cuscinetto di legno duro perfettamente secco (belujla o legname di gayac) ap- 
plicandolo bene esattamente sul fuso. Questi cuscinetti di legno portano alle loro 
estremità due risalti L di circa */a di pollice di altezza, ed in tutta la loro larghezza 
una scanalatura di */ % a */j pollice di profondità; nel mezzo ò un foro conico 
che attraversa il cuscinetto da parte a parte e dà passaggio allo stoppino. 

Il cuscinetto di legno, come abbiamo detto, è fortemente serrato contro il fase 
della sala da una zeppa di ferro messa a caldo ed il vuoto M ripieno di nna me- 
scolanza frisa di una lega composta di tre quarti di piombo ed uno di antimonio. 
Questa lega, versata dal buco conico F, si applica esattamente, da una parte, con- 
tro il fuso della sala, dall'altra parte, contro le pareli di legno grezzo del cuscinetto. 
Alle due estremità del cuscinetto di legno N ed N sono praticati dei piccoli buchi 
che si riempiono di frammenti di denti di cavallo, d'avorio o di qualunque altra 
sostanza di tal natura, sulla quale lo strisciamento è dolcissimo, e resiste perfetta- 
mente alla sua azione. 

I cuscinetti di questa specie costano da otto a dieci grossi (da un franco ad 
un franco e mezzo). Non si è ancora fatta esperienza seguita sulla loro durata; 
nulladimeno si presumo che essi possano servire dieci volte più di tempo che i cu- 
scinetti di bronzo, e siccome le estremità sono resistentissime, non si deve tanto 
temere il movimento ondulatorio. Cosi un cuscinetto di questo genere, dopo aver 
servito per un corso di più di 2000 migli, sembrò intatto, mentre dei cuscinetti 
di bronzo, in simili casi, sono sempre più o meno consumati. Un'altra qualità di 
questa scariola, è che lo strisciamento essendo più dolce che con le antiche, lo sforzo 
di rotazione è meno grande. Finalmente si trova nel loro impiego l'immenso van- 
taggio di non essere obbligati d'ingrassare alle stazioni, giacché si può percor- 
rere fino a 100 miglia senza toccarli, e di poter camminare nel tempo delle più 
forti gelate così facilmente come in estate. 

Le figure 84 e 85 sono le sezioni longitudinali e trasversali di un'altra scariola a 
grasso egualmente impiegala in Alemagna, che ha dato, si dice, degli eccellenti risul- 
tati. Essa si compone di un'inviluppo di ghisa B fig. 84 tav. Vili nel testo, e di un cu- 
scinetto C formato di una lega nelle proporzioni di 83 di piombo e 17 di antimonio. 

L inviluppo inferiore D è di ghisa, e racchiude tutto l'apparecchio d’ingras- 
saggio che si opera nel modo seguente: lo stoppino immerso in parte nell’olio 

40 



Digitized by Google 




311 



DILLE SPRANGHE ESCAVATE. 



è applicato contro il fuso col mezzo di un pedale a contrapeso a, l'olio è intro- 
dotto nella conserva b b per un' orificio che chiude un turacelo a vite e. Questa 
scariola è mantenuta nella sua posizione dalla molla c, che appiattandosi pel 
sollevamento del bottone c\ può alzarsi e permettere così la facile ispezione della 
conserva bb. 



NOTE SULLE SPRANGHE INCAVATE. 

Le spranghe incavate, delle quali abbiamo parlalo pag. (ió e che sono rap- 
presentate dalla tav. B 3, fig. Il, Z. non riposano alle gionte direttamente sulle 
longarine, giacché le loro estremità neH'abbassarsi per cagione della compressione 
ineguale del legname delle longarine, cagionerebbero degli urti incommodi ai viag- 
giatori e funesti alla conservazione del materiale. Esse si collocano ordinariamente 
su di una suola o cuscinetto di ghisa; questa disposizione, che permette un soprap- 
ponimento perfetto delle spranghe fra loro, presenta nulladimeno un'inconveniente 
gravissimo^ che è da rimarcarsi. 

Le vibrazioni su questi cuscinetti di ghisa sono talmente violenti, che le chia- 
varde. fortemente scosse, giuocano poco a poco nelle lungarine finché non sono più 
capaci di mantenere le spranghe ; i buchi delle longarine, allargati dal giuoco delle 
chiavarde, non permettono più di consolidare le gionte, mentre il legno è troppo 
alterato perchè vi si possa fissare di nuovo la chiavarda, ovvero, se si cerca per 
queste chiavarde una parte della longarina meno alterata, essa si trova lontana dal- 
l'estreiuità delle spranghe in modo che non sarebbero allora più sufficientemente 
consolidate. 

Li stessi inconvenienti esistono allorché si tratta di rimpiazzare una spranga 
che si è mossa, ovvero si é consumata o per qualunque altra causa; giacché non si 
hanno, come nei casi ordinarj, delle zeppe di legno poste fra la spranga ed il cusci- 
netto, che ammortizzano gli urti, o che permettono di riparare facilmente a tutti 
gl' inconvenienti che abbiamo descritti. 

NOTE SUI CAMBIAMENTI E CHOC I AMENTI DI VIE. 

Pensiamo che i noslri lettori leggeranno con interesse la nota seguente sui 
cambiamenti e crociamenti di vie. Essa è stata redatta e ci è stala comunicala 
da M, E. Meyer. antico allievo della scuola centrale delle arti e manifatture, im- 
piegato sotto gli ordini di M. Eugenio Flachat alla costruzione della strada ferrata 
atmosferica di S. Germano. 
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Il cambiamento di via ad aguglie mobili conviene principalmente allorché la 
carreggiata, sulla quale esso si trova, debha essere sempre o quasi sempre per- 
cossa nello stesso senso dalle vetture. Si sa in effetto, che se è convenientemente 
posato , gode in tal caso di questa proprietà importante e che gli è speciale : il 
convoglio stesso, nell'arrivare sulle aguglie, le mette nella posizione conveniente 
se, per inavvertenza, esse non vi sono state messe precedentemente. 

Noi chiameremo tallone deH'aguglia l'estremità ove si trova l’asse di muta- 
zione: punta, l'estremità assottigliata. 

Si serve di un contrapeso agente sull’asse della leva dell’agugliere, nel line di 
mantenere costantemente aperta quella delle due carreggiate che è la più frequen- 
tata . o la carreggiata dritta, cosi chiamata perchè è più sovente nell’ allinea- 
mento del tronco comune alle due carreggiate. Ma si vede, dopo ciò che precede, 
che il contrapeso non è realmente utile che pel caso eccezionale in cui il con- 
voglio cammina dalla punta sul tallone deH’aguglia. In questo stesso caso, perchè la 
carreggiala cbligua sia aperta, conviene che l’agugliere sollevi il contrapeso durante 
tutto il tempo del passaggio del convoglio. 

La disgrazia accaduta alla strada di Orleans prova che vi è un’inconve- 
niente grave. Nulladimeno, non si dovrà, per prevenirlo, servirsi di un’inca- 
nalamento , giacché allora il contrapeso diverrà totalmente inutile. Bisogna 
soltanto allontanare il più possibile questo movimento della carreggiala , di- 
sporre le leve perchè vi sia un leggiero sforzo da esercitare, ed in una posi- 
zione comoda. 

L'aguglia a c, che serve per la carreggiata obliqua, è la sola che produce una 
deviazione nel cammino di un convoglio, la sola per conseguenza che ha bisogno 
di una grande lunghezza: gli si danno i°‘ 50 o più. Quanto alla seconda e g, che fa 
parte della carreggiata dritta, ha generalmente da 3" a 3” 50. 

Le aguglie sono rilegate fra loro: 1."ai loro talloni mediante una forte traversa, 
gli assi di ruotazione essendo sempre pasti su di una perpendicolare all’asse del 
crociamento; 2." verso la punta deH’aguglia e g . mediante un’asta di ferro rotonda 
o quadra. Si è pensato che convenisse di potere allungare o raccorciare questa 
asta affine di fissare allatto del montaggio, o dopo qualche tempo di servizio, 
la posizione relativa delle due aguglie. Questo non è indispensabile pel buon ser- 
vizio delle due aguglie; ci sembra più importante di formare la traversa di due o 
tre pezzi riuniti niedianti cerniere, affine di lasciare qualche libertà al movimento 
relativo delle due aguglie. 
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Per tracciare geometricamente il cambiamento di via ad aguglie mobili, con- 
viene avanti scegliere l'angolo di deviazione bar , dopo le considerazioni basate 
sul servizio al quale il cambiamento di via è destinato, sulla sua posizione, sulla ve- 
locità che potranno avere le vetture entrandovi e sulla distanza delle sale. Que- 
sta determinazione fissa nello stesso tempo la lunghezza ac, giacché beò una 
quantità quasi costante per tutte le strade, e formata, almeno, di due dimensioni 
conosciute avanti: la grossezza della spranga e la distanza necessaria pel passag- 
gio del bordo delle ruote. Noi rappresenteremo quest'angolo per la sua tangente 
trigonometrica bc /„.: prendendo come esempio br = 105’“”. ac — i, 50, si Ita pel 
valore di questo rapporto circa */ 43 ; ecco il numero risultante dagli ultimi cambia- 
menti di via stabiliti: 



Cambiamento di via di Stephenson */ 4l 

Della strada di Orleans . . */ 10 

„ di Rouen */„ 

„ di S. Germano. */ 6l 



In certi casi quest'angolo può essere diminuito: le cifre qui sopra danno sem- 
pre l'inclinazione di una carreggiata sull’altra dopo la biforcazione, e ne indicano 
realmente la deviazione da imprimersi alle vetture, se una di queste due carreg- 
giate continua ('allineamento del tronco comune. Se al contrario, una devia a de- 
stra, l'altra a sinistra dell allineamento finale, ò evidente che la deviazione reale 
sarà della metà per ciascuna, ma ciò avviene raramente. 

Le parti delle due aguglie non essendo in faccia l'una dell'altra, la parte <f e 1 
serve per le due carreggiale, in modo che d' e' ni ab non sono paralelle, e che la 
piccola deviazione presentata dalle spranghe ab in un senso, diminuisce d'altret- 
tanto la deviazione prodotta nel senso opposto da a c. Questo allontanamento delie 
due spranghe di una stessa carreggiala, limitato dalla distanza fra le ruote e dal 
giuoco che risulta dal consumo dei cerchi a bordo, non deve sorpassare general- 
mente 50 r " m . 

* 

.Secondo il disegno, la linea degè rotta; allorché essa è percossa dalle 
vetture, la punta e si trova protetta dall' urlo delle ruote e pel maggiore allon- 
tanamento che ha luogo in quel punto, e per l'aguglia a e che, essendo allora 
allontanata dalla spranga ab, gli serve di controspranga. Quanto alla punta a, 
essa è protetta dalla controspranga fissa posta dal lato opposto, che deve sempre 
essere prolungata ad una certa distanza a sinistra del punto d. 

La linea interna a c è rettilinea; la grossezza della spranga determina il 
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punta h a partire dal quale e fino al punto a la spranga e l'aguglia sono intagliale 
seguendo una stessa linea. Questa linea si compone di una tangente m h e di 
un'arco di circolo a m di 15"“ di diametro, avente il suo centro in a c. Si ab- 
battono in seguilo gli angoli della puuta e si riunisce m h ed h c mediante 
un' arco di cerchio a grande raggio. Questo disegno non è relativo che al piano 
superiore dell'aguglia. 

Al basso, e dal lato opposto alla spranga, si lascia sussistere il Fungo: l'aguglia 
ha allora in sezione la forma notata nella fig. 87 Tav. Vili nel testo, che gli dà 
molla stabilità. 

I 

Si oppone ancora al divergimento facendo contrastare l'aguglia da a in h con- 
tro la spranga, come si è detto precedentemente, e da A in e contro dei tasselli. 

Su di una lunghezza di 25 a 30 centimetri, e su di una grossezza di circa 
1 centimetro, la punta è guarnita da una cassa di aceiajo. 

Finalmente, fìntanlo che l'aguglia ha ripreso tutta la grossezza della spranga, 
il piano del cuscinetto, sul quale essa riposa, è collocato da 1 a 2”"" più basso del 
piano che porta la spranga, la quale sostiene allora la maggior parte del peso. 

Conviene che questo piano di scorrimento sia orizzontale e l'aguglia verti- 
cale, quanto occorre per facilitare il suo movimento come per non cambiare la 
sua altezza relativamente al resto della strada, e per arrivare facilmente a farla 
poggiare senza flessione su tutti i cuscinetti assieme. Ciò permette inoltre, a causa 
della divergenza della spranga, di lasciare 5 a 6""" di ferro di più al fungo infe- 
riore di quello ne avrebbe se il corpo dell'aguglia fosse collocato in un piano 
paralello a quello della spranga. 

Si fanno muovere le aguglie col mezzo di un sistema di leve a contrapeso 
e di aste. L'asse delle leve deve essere almeno ad l ln 20 dalle spranghe esterne 
della strada. Li cuscinetti che le portano sono incavicchiati su di un pezzo di 
legno ben assestato nella sabbia e solidamente rilegato con le traverse della 
carreggiata. Tutto questo movimento è posto in una cassa di ghisa che serve 
a garantirlo. 

i - » 

Quanto alla rootazione delle aguglie, si rinunzia al sistema che consiste a 
contare unicamente sulla flessione del pezzo e sul giuoco degli aggiustamenti, e 
si adotta una cerniera ad asse verticale, che rilega l'aguglia sia con le spranghe , 
sia col cuscinetto, sia in fine con la controspranga. 
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Nel primo come nel terzo caso , il pattino del cuscinetto deve essere prolun- 
galo fino sotto la cerniera alfine di sorreggere il calcagno deH'aguglia. 

La controspranga tende a rapprossimare il più possibile il bordo della mota 
alla spranga, alla quale è vicina, o ad allontanarla dalla spranga opposta. Con- 
viene adunque, quando la carreggiata dritta è aperta, che l' aguglia e a sia assai 
lontana dalla spranga per non essere incontrata dalle ruote arrivanti nel senso 
della freccia, (fig. 88 tav. Vili nel testo.) 

Fintanto che il materiale è nuovo, i bordi delle ruote calati dalla stessar saia 
sono tutti due nello stesso istante prossimissimi alle spranghe, e non occorrerà 
per così dire, oltre i punti a c che la grossezza del tondino, più la grossezza 
dell'aguglia. Ma più lardi, (piando i quarti è le spranghe sono consumati, la di- 
stanza fra le ruote essendo conservata la stessa, il bordo può essere di molto al- 
lontanato dalla spranga. 

Se per esempio, si adottano li fianchi della figura e si suppone che, dopo un 
certo tempo di servizio, la grossezza del bordo sia ridotto a 20 ml1 - il piano interno 
M M fig. 89 (tav. Vili, nel testo) della ruota potrà allontanarsi dalla spranga di 
2x(45 — 20) + 20 = 70™ 1 '. essendo 15”" 1, la grossezza della punta dell'aguglia, 
70 -f 15 — 85 mil ' sarà il miuirno della sua corsa, minimo che bisognerà sorpassare 
di molto. — Per avere negligentato questa osservazione, applicabile d'altronde a 
tutti i generi d'aguglie. si è spesso’stati obbligati di cambiare gli eccentrici ed 
assi a gomido usati per trasmettere il movimento. 

La punta e non è esposta allo stesso pericolo ili urto, nonostante che sia collo- 
cata completamente nell'intaglio della controspranga. Il corso dell'aguglia g deve 
essere tale che, levando poco o niente di ferro sull'angolo i, il passaggio delle 
ruote si effettui facilmente sulla spranga d' f della carreggiala obliqua. Questo 
può condurre ad un nuovo aumento del corso della grande aguglia. 

Tutto ciò che si è detto sui disegni e sui dettagli di costruzione di a c si 
applica egualmente ad e </. 

Al punto d , la controspranga deve arrivare a 45 o 50 mn ‘ della spranga, alfine 
di proteggere efficacemente il punto a. Allorché la carreggiata obliqua a c b 
aperta, la sua posizione in e è determinata dal corso della piccola aguglia, la di 
cui linea e g fissa egualmente la direzione della controspranga in questa seconda 
parte della sua lunghezza. A partire dallo stesso punto e, la sezione deve presen- 
tare la forma della fig. 90, Tav. Vili nel testo, necessaria per ricevere l'aguglia. 
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Indipendentemente dalia curva figurala nel piano orizontale, che si dà abi- 
tualmente alla estremità delle coutrospraoghe. conviene curvarle ancora vertical- 
mente. in modo da farle immergere nella sabbia. Perciò si eleva a caldo l'altezza 
della metà della spranga e si ricalca l'altra metà. Questa disposizione facilita il 
passaggio dei canapi di trazione quando si rimorchia un treno posto sopra una 
carreggiala con una macchina camminante su di un'altra carreggiata. 

Non è affatto indispensabile di collocare le controspranghe ad un livello su- 
periore a quello delle spranghe-cuscinetti, il modo di attacco ordinario è eviden- 
temente inammissibile allorché un'aguglia si muove al lato della spranga: si rim- 
piazza con un perno di 25 mm a madrevite lunghissima. Anche allorché la distanza 
delle aguglie lo permetterà, converrà riservare, pei casi di estrema urgenza, 
il modo di attacco che coosiste nell' incastrare esattamente la spranga dai due 
lati senza alcun mezzo di serraggio. Ciò obbliga a fare entrare il cuscinetto 
nell'estremità della spranga e farlo scorrere Gno al suo posto. 

Ma tutta conservandone l'unione a perno su di uno o due cuscinetti presso il 
tallone dell'aguglia, possono farsi venire al di dentro della spranga delle portate 
di ghisa destinate, come i beccatelli, ad opporsi al divergimento. Queste portate 
dovranno salire almeno fino alla metà dell'altezza dell'aguglia. 

Dal lato interno della carreggiata, deve avere, almeno. 45""" fra il piano 
superiore della spranga ed il punto culminante del cuscinetto. La minima al- 
tezza che si é da prima adottata sarebbe insufficiente coi cerchioni attualmente 
in uso. 

Conviene moltiplicare le traverse sotto i cambiamenti di vie e non spaziarle, 
per esempio, più di 90 cent, da asse in asse. 

Generalmente per introdurre una spranga nei cuscinetti, conviene fargli de- 
scrivere un quarto di rivoluzione attorno al suo asse. Sarebbe forse buono di sop- 
primere per lutto questo modo di apposizione ammettendo una più grande di- 
stanza fra le nervature dei cuscinetti, e servendosi di zeppe più grosse: si po- 
tranno allora discendere le spranghe o ritirarle dai cuscinetti, quando queste sono 
fìssale sulle traverse, con un semplice movimento di traslazione verticale. Ma ciò 
diviene assolutamente necessario nei casi di una spranga disposta in linea cuna 
o rotta. Senza questa precauzione non si può pervenire a mettere al posto una 
spranga storta che consacrandogli molto tempo e lavoro, ed anche intaccando la 
ghisa ed il ferro. 
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La disianza fra le aguglie e la punta fìssa non dipende soltanto dal raggio 
della curva che deve raccordarle: necessita più accomodarsi in modo da saldare e 
tagliare il meno possibile le spranghe. 11 cammino da seguire consiste adunque: 

1 . In calcolar avanti questa distanza seguendo la curvatura che vuoisi adot- 
tare, e che deve corrispondere ad un angolo di crociamento egualmente scelto 
prima ; 

2. A soddisfare o piuttosto sorpassare un poco questa distanza, col mezzo 
di una combinazione di spranghe che ammetta il meno possibile di tagli e prin- 
cipalmente di saldature, è da determinarsi per conseguenza: 

3. L'accordo di due allineamenti col mezzo di un'arco di cerchio il di cui 
raggio può procurarsi, o al bisogno con un drillo ed un'arco di cerchio. 11 rag- 
gio di questo arco non dovrà essere inferiore a quello che ò stato primitiva- 
mente indicato. 



RAGGIO 
DELLA CURVA 


LUNGHEZZE CALCOLATE 


Fra la punta mobile 
c Li | unta lissa. 


Fra la punta mobile 
ola punta ove la zona 1 
Ira le carreggiate r 
attaccala (. 80 . j 


150 


20. 73 


U. 36 1 


200 


23. 95 


51.26 


300 


29.35 


62.81 


100 


33.91 


72. il j 



Queste cifre fanno supporre che la punta mobile presenti la corda di una 
porzione dell'arco tangente alla carreggiata comune: mentre la deviazione è in 
generale molto più rigida di quella che sarà data dall'ordinata alla tangente della 
curva di raccordo. Convieu tener conto di questa deviazione nella terza opera- 
zione indicata più alto. 



Si è veduto che nei cambiamenti di via le due spranghe della carreggiata 
retta andavano in divergenza: se adunque questa carreggiata è rettilinea esse 
dovranno in seguilo convergere l' una verso I" altra ; se essa ò curva la spranga 
interna dovrà essere posta su di un circolo di un raggio più grande della spranga 
esterna: nei due casi si avranno appresso alle aguglie otto a dieci traverse presen- 
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lauti un sopralIonUnamento. il raggio della curva di raccordo è limitato in meno 
per la resistenza che questa curva oppone alla trazione, in più per la diminu- 
zione correlativa dell'angolo di crociamento, diminuzione il di cui effetto è di 
aumentare la soluzione di continuità che ha luogo in questo punto. La curva di 200 
metri sembra la più conveniente pei crociamenti nelle stazioni : essa corrisponde 
ad una punta fìssa il di cui angolo è di 0, 1 2 per metro. 

Nei cambiamenti di vie che debbono essere percorsi a grandi velocità, ne- 
cessita aumentar molto il raggio della curva. Si pone al crociamento un'àguglia od 
una controspranga mobile. 

Nello stesso modo come il cambiamento di carreggiata il crociamento è dispo- 
sto per essere percorso il più spesso dal tallone alla punta. L'estremità m fig. 92. 
(av. Vili nel testo, nella punta fissa ha 15 millimetri di grossezza: la distanza ti o. 
lino alla quale le spranghe si approssimano avanti di allontanarsi per Tonnare 
controspranghe, deve essere la minima indispensabile pel passaggio del tondino, 
affine di ridurre per quanto è possibile la soluzione di continuità o m. Si fa eguale 
a 4 centimetri. Dopo la costruzione geometrica della figura vi sono egualmente 
4 cent, da a n a p, da ni a p\ 

Consideriamo una ruota che camminando nel senso della freccia si appoggi per 
l'angolo rientrante del cerchio a bordo contro il risalto interno f e della spranga. 
Quando la ruota arriva in m, perché non cada, anche da un altezza piccolissima, 
giacché non se ne rialzerebbe che dopo un urto, bisogna che essa poggi già in p 
sulla controspranga. Ciò è evidentemente possibile dopo la costruzione indicata 
più alto, poiché m p non sorpassa molto li 5 centemelri, sopra la distanza che é 
stala di già ammessa pei cambiamenti di carreggiata. 

Si protegge la punta (issa come le aguglie: I.° Collocando un cuscinetto alla 
sua estremità; 2.” Guarnendo questa estremità di una messa di acciaio ad angolo 
rotondalo di 25 a 30 ccntcmetri di lunghezza; 3.° Dando I a 2 millimetri di 
sopraelevazione alle controspranghe op, o p (1). 



( 1 Per ragioni totalmente secondarie, si è creduto dover aumentare mollo questa so- 
praelerarione e portarla per esempio al di là di 12 millimetri, nel cuscinetto collocato in l. 
Ora la linea esterna del cerchio a ribordo, sviluppandosi su k I questa linea estrema sostiene 
sola durante un momento tutto il peso della vettura, e finisce, non senza essere fortemente 
alterata, con lavorare la controspranga su tutta la parte intersecata, fino a che ha ottenuto 
il livello conveniente e che il peso sia ripartito su di una grande superficie. 



U 




DEI CAMBIAMENTI E C Rolli AMEN TI DI VIE. 



Di più, si dovette collocare fra la spranga esteriore una controspranga, soste- 
nuta almeno dalle tre traverse corrispondenti ai cuscinetti n. m. I. dandogli un poco 
di entrata nelle due estreme relativamente a quella del mezzo: se potesse avvenire 
che il crociamento fosse percorso nei sensi opposti alia frezza, sarebbe buonis- 
simo di prolungare le controspranghe di uno o due metri a sinistra del cuscinetto 
n o. Quanto alle controspranghe n />, o p. sembrerebbero essere sufficientemente 
prolungate allorché sono poggiate dai due cuscinetti m l. La loro stabilità è d'al- 
tronde bene assicurata, essi fanno corpo con le spranghe collocate a sinistra del 
cuscinetto o. 

Il punto a si chiama punto matematico: le linee che lo determinano nei loro 
rincontri sono interrotte finché esse sono separate di 15 millimetri da un lato 
( m m ) e di M) dall'altro ( n o). La lunghezza a m + a n sarebbe la stessa se m e<l 
n fossero dallo stesso Iato del punto a-, di più, è facile il vedere che si formerebbe 
una sola lunghezza eguale alla somma a m + a n, se. partendo dal sommo a del- 
l'angolo. si arrestassero i due lati al punto ove essi sono distanti di 40 + 15 — 55 
millimetri. Se adunque l'angolo della punta fissa è di 0. 1 1 per metro, la lunghez- 
za m n =— = 0, 50. per una punta di 0, 1 5 m o =* °aS#S « 0. 3666. 

Si conosce che la punta fissa sarà tanto più affaticela quanto sarà più isolata : 
al contrario, se gli sforzi ai quali essa è sottoposta sono riportali su di una certa lun- 
ghezza di carreggiata essa si consumerà poco, conserverà il suo livello, ed il passag- 
gio del crociamento sarà insensibile come in tutte le strade ben costrutte. È adun- 
que della più alla importanza di rilegare solidissimamente tutto questo assieme di 
spranghe e controspranghe: d'arrivare ad ottenere ed a mantenere una posa esat 
tissima. uno dei mezzi i più efficaci per consolidare la punta fissa, e soprattutto 
di garantirla contro il divergimenlo. è di dargli una grande lunghezza: essa forma 
allora un triangolo la di cui base mantiene la verticalità dell'assieme. La lun- 
ghezza uelf ultimo esempio che si possa citare aveva da 3 a i metri per la più 
piccola diramazione e di 3. 50 a 4. 50 per la più grande. 

Fino a questi ultimi tempi, prescindendo dii qualche rara eccezioue, le due 
spranghe formanti la punta erano saldate: questa operazione era difficile per delle 
grandi lunghezze di spranghe: si rimpiazzò con un unione fatta a freddo, per la 
quale questa difficoltà non esiste più, può essere eseguila con molla più precisione, 
e gli si può dare una rigidità sulficenle. 

La puula è formata da una sola spranga di 45 a 50 centimetri dalla sua estre- 
mità, a questo punto il fungo é intaglialo per scuoprire completamente il corpo 
verticale sul quale si applica la serouda spranga. Per riunirla in un mudo snlidis- 
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•limo c rimpiazzare il meglio possibile la saldatura su questo rapporto, conviene 
manleuer prima l'unione col mezzo di due o tre vili, quindi di forare dei nuovi 
Irnchi nei due pezzi non formandone più di uno. di collocarvi dei perni a ceca, il di 
coi filetto deve serrare più che sia possibile nel galletto, e di levarne in seguilo tutta 
la testa sagliente: risulta da ciò che questa unione non può essere disfatta e che 
[ter rimpiazzare una punta bisogna smontare tutti i cuscinetti che non prendono 
se non una sola delle due diramazioni. È un inconveniente: ma la solidità esige 
questa condizione. 

Quando una carreggiata ne aitraversa uu' altra, come avviene alla biforcazione 
di una strada a due carreggiate, e qualche volta ancora uelle stazioni, ciò dà luogo 
a quattro punti di crociamento: due. a e b, nei quali le due spranghe che si rin- 
contrano senza interruzione formano un'angolo acuto: e due. ce d. esattamente 
in faccia l'uno dell'altro e nei quali questo stesso angolo è ottuso. 

Ciascuna delle estremità delle spranghe m. n, o. p può essere consolidata come 
una punta fissa in un solo [lezzo, alla quale si può applicare tutto ciò che è stato 
detto precedentemente. 

Sooosi impiegali diversi mezzi per mettersi in guardia contro i spostamenti di 
spranghe: il più semplice, usalo sulla linea di Orleans, e che ci sembra sufficiente 
pei crociamenti nelle stazioni, consiste nell' impiego di due controspranghe storte 
allungando ciascuna punta fìssa m p. no. e rapprossi mando il più possibile gli an- 
goli c e d. cioè a 40 o 55 millimetri. 

Le punte più esposte sono sempre quelle che si presentano in (accia ai con- 
vogli; allora adunque che un senso di percorso sarà specialmente alletto a ciascuna 
delle due carreggiate, si saprà benissimo quali sono le punte più esposte per le 
quali convien prendere più precauzioni. Queste precauzioni consistono gene- 
ralmente in un semplice allungamento della coutrosprauga . collocata nel lato op- 
posto alla punta fissa, e che la precede nel senso del corso dei treni. Dopo 
ciò le due carreggiate dovendo essere percorse nel senso della freccia, converrà 
dare una grande lunghezza alle due diramazioni di spranghe piegate virino 
all' angolo- 
si proteggono più efficacemente le punte rendendole mobili: ma questo mezzo, 
che è molto più costoso, dovrà sempre essere riservato pei casi di perrorri- 
mento a grande velocità. Si trova una riunione giudiziosa di questi due mezzi a 
Colombes, al crociamento della carreggiala di ritorno di s. Germano nella car- 
reggiata di partenza da Parigi per Rouen. 
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La disposizione impiegala alia strada di s. Germano, avanti alle odierne delle 
Battignollcs. c alla diramazione che conduce alia carriera della Folie. presso Nan- 
lerre, è buona e meno costosa: ma essa partecipa, benché in debole grado, 
degli inconvenienti che abbiamo rimarcati pei cambiamenti di carreggiata a 
spranghe mobili. 

Osservazioni. Quando l'angolo di crociamento tende a rapprossiinarsi di 90". 
si presenta un'inconveniente che non esiste nei diversi casi già esaminati, ed è che 
la soluzione di continuità non può più essere evitata con le controspranghe : 
vi è un’istante durante il quale la ruota non porta. Ciò avviene per esempio, 
nelle pialteforme giranti, sulle quali vi sono due tronchi di carreggiata ad an- 
golo retto: e là ancora questo inconveniente si aggrava della difficoltà che vi é 
nelle costruzioni delle piattaforme giranti fin qui usitale, di rilevare o rimpiaz- 
zare le parti consunte dall'urto. Ora, l’urto è inevitabile ogni volta che una 
ruota passa senza intermediarie su due spranghe distanti di qualche centimetro: 
debole prima, essa aumenta ben presto d'intensità allorché i punti prossimi all'in- 
terruzione della spranga hanno un poco abbassato di livello. 

Quando non si potrà evitare questo crociamento ad angolo retto, noi consi- 
gliamo di ridurre, al suo minimo, la soluzione di continuità, col guarnire di ac- 
ciajo le porzioni di spranghe che gli sono prossime; finalmente, di riservarsi un 
mezzo facile per rilevare o rimpiazzare, al bisogno, queste porzioni di spranghe. 
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1)EI PERFEZIONAMENTI APPORTATI DORANTE I.A PUBBLICAZIONE DI QUEST OPERA 
ALLA PARTE DEL MATERIALE DELLE STRADE DI FERRO. 

NEL QUALE SI RACCHIDDE LA DESCRIZIONE. 



Li- dimensioni delle carreggiate e zone fra le carreggiale ( entre-voies ) non 
hanno subito alcuna modificazione importante. 

In Francia, su tutte le nuove linee, la carreggiala avrà I 1 ". 50 di larghezza, e 
la zona fra le carreggiate 1 ro 80. 

Una commissione è stata nominala dal governo inglese per esaminare la qui- 
stione della larghezza più conveniente alla carreggiata. Il rapporto di questa 
commissione è stato pubblicato nel Giornale delle strade ferrale, datato 28 felv- 
hraro 1 846. Ecco quali ne sono le conclusioni : 

1. " L'allargamento della carreggiata non presenta alcun vantaggio, in ciò che 
concerne la sicurezza ed il conforto dei viaggiatori : 

2. ° Si può, con larghe carreggiate, ottenere più grande velocità che con le car- 
reggiate ordinarie; ma vi sarà pericolo nel sorpassare il massimo di velocità otte- 
nuto sulle carreggiate ordinarie con delle strade costrutte come lo sono le strade 
attuali : 

3. " La carreggiata ordinaria è preferìbile pei trasporti delle mercanzie, essa ò 
meglio appropriata alle esigenze del commercio; 

4. " L'uso di larghe carreggiate produce più grandi spese di esecuzione, e la 
riduzione che ne risulterà nelle spese di manutenzione o di locomozione non 
sembra essere di sua natura da compensare l'accrescimento delle prime spese ■ 

5. ° È importantissimo che, in uno stesso paese, la larghezza della carreggiata 
sia uniforme. Si provano grandi inconvenienti dalle differenze di larghezza nelle 
carreggiate della strada di Bristol da quella di Glocesler; 

6. ” La commissione non vede alcuna ragione per operare un cambiamento nella 
larghezza della carreggiata la più ordinaria, larghezza che è di l m 44 (1. 50 per 
la Francia). 



Largiteli* tiri- 
le carreggiate. 
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Lo sviluppo delle strade ferrate con 1 “ ti di larghezza di carreggiata è in In- 
ghilterra di 3, 054 kilomelri, mentre quello delle strade ferrale con carreggiale 
più larghe non è che 440 kilometri (a). 

L'esperienza ha condotto quasi per tutto ad aumentare le dimensioni dello 
stazioni, principalmente quelle delle stazioni da mercanzie. 

Solo col mezzo di stazioni sufficientemente vaste si perverrà ad organizzare 
il servizio delle mercanzie sulle strade ferrate con tutta l'economia di «li ò suscet- 
tibile ed a sostenere inoltre la lotta contro i canali. 

Delle importanti osservazioni sono state fatte sulle dilamazioni delle pareti 
dei tagli, e sui mezzi per prevenirle. Esse sono state riportate nella Memoria sulle 
i marnazioni . tradotta dall'inglese, che noi abbiamo inserita nei documenti. 

Si occupano molto in questo momento (Gennaio, 1846) dei processi da impie- 
garsi per assicurare la conservazione delle traverse di legno. Noi pubblichiamo 
più avanti una nota su questi processi. 

L'opinione per sì lungo tempo favorevole alle spranghe a doppio fungo comin- 
cia finalmente a modificarsi. 

L'esperienza avendo provato che, essendo consunto uno dei funghi, è impos- 
sibile di voltare le spranghe col sotto di sopra, un grande numero d'ingegneri ac- 
cordano oggi la preferenza alle spranghe a semplice fungo. 

Ecco dò che d scrive, a questo riguardo, M. Prisse, antico allievo della scuola 
centrale delle arti e manifatture, ingegnere in capo della strada delle fiandre 
occidentali : 

„ Siamo tornati d'Inghilterra M. Cabry ed io, totalmente convertiti al sistema 
delle spranghe che voi avete adottate da molto tempo. Io ero già partigiano della 
vostra maniera di vedere; ma M. Cabry era partigiano delle spranghe a doppio ton- 
dino simetrico. Avemo vedute delle spranghe pesanti fino ad 28 libre per yarda 
ma queste non sono quelle che noi abbiamo riconosciute per migliori. Dopo il nostro 



(•) Dere essere monco il Num. 3, 05$. Dorrebbe significare tremila e einquantaquattro kilometri 
di lunghezza delle strade dì pii stretta dimensione, e di 4W dì quelle di una dimensione maggiore. 
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ritorno, si è adottata una sprangha analoga alle vostre per una fornitura di 6.000 
tonnellate, che è stala aggiudicata ultimamente per la nostra strada ferrata. 

Noi apprendiamo, da altra parte, che sulla strada di Grand-Juntion. si rimpiaz- 
zano le spranghe consunte con delle altre a semplice fuugo. 

Sulla strada da Avignone a Marsiglia, evvi ancora una spranga a semplice lungo 
che è stata adottata, e M. Gervoy ci ha mostrato il modello di una spranga dello 
stesso genere, che esso proggetlava per la strada da Tours a Nantes. 

La superficie di ruolamento delle mio\ c spranghe è sempre pili o meno convessa. 

S'impiegano generalmente, per le nuove strade destinate ad un servizio attivis- l’wMic uim- 
simn, delle spranghe del peso di 37 chilogrammi per metro corrente. Sulla strada ” 
da Orleans a Vierzon, si sono dati a ((tifisi o tino a 5 m 50 di lunghezza. 

(•1 necessario che le spranghe siano resistentissime, per sostenere il peso 
delle gravissime macchine in oggi in uso: ma resterà a sapersi se le spranghe le 
più grosse sono sempre le più resistenti. È fuori di dubbio che la qualità del ferro 
e la forma delle spranghe essendo la stessa, le spranghe di più grande dimensione 
sono le più solide; ma. il peso delle spranghe aumentando, la fabbricazione di- 
viene più diflìcilc, e la qualità del ferro può soffrirne. 

Sulla strada del Nord, ove le spranghe, del peso di 30 kilogrammi. non ri|m- 
satio che su quattro traverse, si propone di aggiungerne una quinta. 

Certe ferriere, quelle di Hayange. per esempio, continuano a formare come Hmurri» sul 
anticamente, contro la prescrizione di tutti i capitolati di oneri, il filare superiore j™ f 7nnn!' dn" 
de' pacchi di due piastre soprappostc. Le spranghe sortite da questa ferriera hanno lo Mirami*-, 
un'eccellente riputazione, ma ò troppo poco tempo che se ne fa uso su grandi 
linee, e l'attenzione degl' ingegneri non è stata aucora sufficientemente chiamala 
sulla foro maniera di condursi all'uso perché si possa, al presente, dichiarare che 
esse non sono come quelle fabbricate nello stesso modo in altri stabilimenti, sog- 
gette a fendersi longitudinalmente, dopo aver resistito durante un certo tempo. 

Comunque sia. noi pensiamo che non si saprà autorizzare il modo di fabbri- 
cazione usitato a Hayange. se non in qualche caso eccezionale per certe ferriere, 
in cui i ferri sono riconosciuti come sahlantissimi: ed ancora converrà allora eser- 
citare una grandissima sorveglianza sulla fabbricazione; giacché dei ferri saldabi- 
lissimi possono saldarsi mollo male se i forni non scaldano sufficientemente, se la 
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trafila funziona male, ec. ec. Questa non è la nostra opinione soltanto, ma quella 
inoltre di varj ingegneri sperimentati che noi abbiamo consultati. 

I capitolati di oneri non accordano generalmente che una tolleranza di due 
millimetri per la lunghezza delle spranghe. Non ostante M. Seoez, ingegnere delle 
mine incaricato della recenzione delle spranghe per varie compagnie alla ferriera 
di Decazeville, pensa che sia impossibile al fabbricante di mantenersi in questo 
limite. Egli vorrebbe che si accordasse una tolleranza di 5 millimetri. Dovrà esa- 
minarsi se ['opinione di M. Senez è ben fondata, e nel caso ebe essa lo sia, se con- 
verrà di modificare la redazione del capitolato degli oneri: giacché non conviene 
che esso racchiuda delle condizioni di un'esecuzione impossibile o troppo onerose 
pel fabbricante. 

L'uso di collocare i bughi delle cavicchie su di una linea obliqua, alla lunghezza 
della traversa, come alla strada di Douvres, è prevalso su quello della strada da 
Orleans a Verzon, da Amiens a Boulogne, e da Hazebrouck a Fampotu. 

Sulla strada di Montereau a Troyes si farà uso di cavicchie di legno. 

La suola dei nuovi cuscinetti è generalmente incavata come l'indica la lig. 95 
Tav. Vili nel testo, che rappresenta la sezione del cuscinetto della strada di 
Hazebrouck. 

Sulla strada da Orleans a Vierzon. Amiens a Boulogne e Hazebrouck. si dà ai 
fondo del cuscinetto l'inclinazione che deve avere la spranga verso l'asse della 
carreggiata, come noi abbiamo consigliato di farlo pag. 119. 

II cambiamento di carreggiata esclusivamente in uso oggi, è il cambiamento 
della strada di Orleans rappresentato Tav. D 13. La nota redatta da M. Meyer. 
che noi abbiamo pubblicata nella nostra ultima distribuzione, fornisce il dettaglio 
necessario pel montaggio di questo apparecchio. 

Per le pialteforme giranti, il di cui diametro non sorpassa 4“ 20. si adotta ge- 
neralmente, oggi, un modello di pialteforme inglesi analogo a quello della grande 
piattaforma della strada da Londra a Birmìngam rappresentato tav. E 8. Si rimarca 
nelle nuove piattaforme questa sola differenza che la parte inferiore del baccino di 
ghisa e colata di un solo pezzo, cosa che la rende meno soggetta allo spostamento. 
Si serve ancora di pialteforme a colonna del genere di quelle incise nelle tavv. E 
17. E 18. 
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Per le piatleforme di maggior diametro si adottano differenti modelli rappre- 
sentati Taw. E 15 E Ifi E 17. 

Le vetture costrutte per le nuove linee di strade ferrate in Francia differiscono 
poco da quelle della strada di Rouen. 

Quelle di prima e di seconda classe che si costruiscono in questo momento 
(Gennajo 18 iti) per le strade del Nord non differiscono che per la loro dimen- 
sione. e per la disposisione delle molle. 

Le casse da berlina o da vettura hanno 1.75 di altezza nell' interno. 2. iti di 
larghezza e 5, 45 di lunghezza. Esse sono aereate mediami piccole imposte comi- 
la cassa inglese rappresentala pag. 230. 

Le casse dei vagon di seconda classe hanno nell' interno. 1.75 di altezza. 2.30 
di larghezza e 5, 45 di lunghezza. 

Le vetture di terza sono coperte, ma esse non sono chiuse sui lati che da ten- 
dine. e non souo guarnite. 

[. ingegnere della strada da Avignone a Marsiglia sembra essere dell' intenzione 
di non impiegare che vetture a sei ruote. Esso pretende che per trasporti a grande 
velocità, converranno meglio di quelle a quattro. 

Si rimpiazza lilialmente su varie linee, il bronzo dei cuscinetti col metallo 
anti-friziono. lega la di cui composizione ci è ignota. 



NOTA SULLA PREPARAZIONE DEI LEONI. 

L'attenzione degl'ingegneri delle strade ferrate portandosi da qualche tempo 
sui processi di conservazione impiegati a proposito per la conservazione delle 
traverse, abbiamo creduto dover raccòrrò qualche indizio sul loro maggiore o 
minor grado di efficacia Andiamo a presentarne, il riassunto. 

M. Paveu. membro dell'accademia delle scienze, enumera nel modo seguente, 
nel corso che esso professa al Conservatorio delle Arti e Mestieri, le cause di al- 
terazione del legno: 

I .” La solubilità delle materie animali che esso racchiude: 

42 
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2. 1 ’ La debole coesione delle loro parli: 



3. " Loro composizione quaternaria. Si sa che più un corpo racchiude elementi 
nella sua costituzione, più si decompone facilmente. 

f L'ossigeno dell'aria. il calore, l'umidità: 

5:‘ Le malerie azotate che il legno racchiude: 

6.“ Gl' inselli come le terebinto e le larle. I legnami dei porti di Rochefort c 
della Rochclle, principalmente, hanno sofferto considerabilmenle per la presenza 
di questi inselli. 

il?» ui«i im- Si è impiegalo o proposto d'impiegare per la conservazione del legno: 

piegati per la 
conservazione. 

1. " Il creosoto: 

2. “ Il tannino: 

3:' Il bi-cloruro di mercurio, o sublimato corrosivo; 

4. ” L'acido arsenioso: 

5. “ L'acido piro-legnoso ed il catrame. 

6. ” 11 visco marino: 

7. “ Il sale marino: 

8. " Il pirolignite di piombo e di ferro: 

9. ” Il solfato di protossido di ferro; 

1 0° Il solfato di rame : 

11.° Il solfato e cloruro di zingo; 

12“ Gli acidi in generale ed i sali acidi; 

13.'* Gli alcali: 
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I i.“ Le materie grasse in generale; 

15.” Le resine. 

II creosoto è efficacissimo, ina è troppo costoso v««uggi » 

ditelli dei rcal* 

. livi. 

L'acido pirolegnoso ed il calram, contenendo una grande quantità di creosoto, 
agisce quasi nello stesso modo, ma con meno energia. 

Il visco marino può essere accomodalo in mezzo al reattivo il di eoi impiego 
sembra dover essere il più vantaggioso. 

Le materie grasse, in generale e le rasine principalmente producono un'eccel- 
lente ctTollo, ma esse sono di un prezzo troppo elevato. 

M. lloui don di Dunkcrque annuncia avere impiegato il tannino con vantaggio 
per la conservazione del legno. Comunque si faccia peraltro il cuojo tannato non è 
al coperto della imilla. 

Nel dubbio, noi crediamo che non si saprebbe consigliare il tannino per la con- 
servazione delle traverse delle strade ferrate, finché non sarà stato fallo in grande 
e durante un lasso di tempo sufficiente delle nuove esperienze che ne dimostrino 
l'efficacia. 

Il sublimalo corrosivo sembra essere fra lutti i reattivi il migliore- Si è impie- 
galo con vantaggio per la conservazione delle traverse sulla maggior parte delle 
strade ferrate d'Inghilterra. Benché solubile isolatamente, diviene insolubile allor- 
ché si è combinato con l'allume delle sostanze legnose. È d'altronde un veleno 
violentissimo che distrugge tulli gl' insetti. Disgraziatamente il prezzo é divenuto 
eccessivamente alto. 

L'acido arsenioso é di un impiego pericoloso per gli operaj. 

Il sale marino conserva perfettamente i legnami delle miniere, ma è costoso, 
ed assorbe l'acqua nei luoghi molto umidi. 

li solfato di protossido di ferro, sempre acido, attacca le fibre del legno e 
le disgiunge. Lo stesso avviene con tutti i sali acidi, ed a più forte ragione con 
gli acidi. 
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di reattivo. 



m 

Gli alcali dissolvono bene le materie azotate dei legni, ma ne disciolgono 
ancora le fibre, e di più, formano delle dissoluzioni viscose che ostruiscono i 
condotti. 

Il cloruro di calce e di magnesia possono essere impiegali con vantaggio per 
conservare il legno flessibile, ma essi sono liquescenti. 

Non si serve di borati e di solfali di ammoniaca che per garantire i legni con- 
tro gl'incendj. 

Il solfato di rame sembra essere uno dei reattivi il più conveniente. 

Esso forma nel legno un composto insolubile. Non è liquescente. Non è co- 
stosissimo. 

Questo siile non essendo volatile, l'uso non presenta alcun pericolo per la 
salute degli operaj. 

Non è acido come il solfato di protossido di ferro, e per conseguenza non at- 
tacca le libre del legno. 

II solfalo di rame è, d'altronde, un veleno funesto agl'insetti. 

I.e proprietà del solfato di zingo hanno molta analogia con quelle del solfalo 
di rame, ma questo solfato ò più raro nel commercio. 

La penelrazione dei legni dal reattivo si opera in differenti maniere. 

Ora s'introduce il reattivo col mezzo degli agenti naturali, come la forza ve- 
getativa, ora col mezzo di agenti meccanici, o per semplice immersione. 

Non si può introdurre il reattivo col mezzo della forza vegetativa che facen- 
dolo agire sugli albi-ri ancora in piedi o sugli alberi recentemente tagliati. La dis- 
posizione degli apparecchj in uso allorchù si procede in questo modo è descritta 
nell'Epilogo del Corso di chimica organica di M. Payen. pubblicata dai M.M. 
Knab e Lcblanc, opera alla quale noi dirigiamo. 

Il processo di M. r Payen consistente nell" introdurre il liquido per pressione 
è più semplice. È egualmente descritto nel Riassunto del Corso di questo pro- 
fessore. 
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Finalmente, un terzo processo, per impregnare il legno di sostanze conserva- 
trici, quello di M. Breant, consiste in collocare il pezzo di legno in un cilindro di 
ghisa, e fare il vuoto in questo cilindro per far spostare l'aria dai porri del legno, 
ed a premere il liquido conservatore nel legno col mezzo di una pompa. 

Il legno trattato con quest'ultimo processo è meglio penetralo di liquido che 
nel caso in cui si fa uso di uno o dell'altro dei due primi, ma l'operazione è di- 
spendiosissima. 

I 

Lo specchio seguente preso dal corso di M. Faveti, indica i prezzi di costo 
della penelrazioue del legno, per dei tronchi lunghi da fi a 7 metri e del diametro 
di 32 cente metri. 



Fino, abete, 120 a 130 litri. Quercia, Fioppo. 100 a 110 Litri 
Pirolignite di ferro delle foreste di Choisv, 100 kil. a 5," a 1 fr. 

50 cent, ogni 100 kil 

Pirolignile solida di piombo. 5 kil. a 78 fr. il 100 kil. . . . 

Acido pirolegnoso 10 kil: a 7,° a 10 fr. il 100 kil 

Acqua di catrame ( rifiuto \ 25 kil: a 12 fr. il 100 kil. . . . . 

Bicloruro di Mercurio, 0\ 8000 a 13 fr. il kil 

Iodio, 0 k . 0505 a 25 fr. il kil 

Acido cloridico 1. litro, alcool */„ litro, a 25 fr. il kil. . . . 

Solfato di Zingo, 5 kil 

Solfato di ferro 5 kil. + 50 litri Olio 

Magia liquida grezza delle lande, 100 kil: a 10 fr. il kil. . . 



fr. I. 50 
, 3. 50 
„ l. — 
» 3. - 
„ 10 . — 
, *• - 
* i- - 

Variabile 
„ 90. — 
„ 10 . — 




Prezzo del costo 
della penetra- 
zione del legno. 
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ERRATA CORRIGE 



RUMERÒ 

DELLA 


RUMERÒ 

DEL 


RUMERÒ 

DELLA 


PAROLA ERRATA 


PAIOLA 


PAGINA 


PERIODO 


RIGA 




DA SOSTITUIRSI 


21 


l.° 


1.» 


Dimenzioni 


Dimensioni 


22 


nula (1) 




fra tracciarle; e costruirle fra tracciarle e costruirle 


25 


ultimo 


I.* 


Linona 


Lione 


;ti 


4.° 


ultima 


14™ 290 


11,290™ qu. 


37 


nota 


2.* 


( mal ) 


Metri 


40 


1.» opoRlilla 


ultima 


somiglantc 


somigliante 


50 


5.° 


2.* 


ad assicurare 


da assicurare 


51 


l.° 


15.' 


che quello 


di quello 


72 


2.“ nota 


2.» 


ad il 


cd il 


75 


l.° 


l.i 


non porne 


non porre 


id. 


4.® 


7.* 


l'inchinazione 


l'inclinazione 


77 


6.” 


2.* e 3.» 


alquando 


allorquando 


SO 


ultima 


riga 


forvile 


servito 


85 


1.® 


penultima 


possono 


possano 


90 


1.* finca 


2.* cifra. 


1. 0 12 


l m 12 


98 


1.® 


3." 


inclinato 


inclinata 


99 


4.® 


1.* 


da 0.™ 10 


da 0™ 80 


104 


5." 


2.* 


del suolo 


della soglia 


151 


nota 




(botte) 


(boite) 


153 


2.* .ipostili» 




die 


dei 


159 


1.® 


2.* 


Avendo 


Abbiamo 


104 


6.® 


3.« 


pertale 


per tale 


167 


2 H apostilla 




del vagon versante 


dei Vagon versanti 


185 


1.® 


1.® 


consumate 


consumati 


200 


5.® 


2.* 


un 


uno 


222 


7.® 


2.* 


o degli 


a degli 


224 


2.® 


3.® 


le molle 


il molleggiamento 


225 


4.® 


2.® 


1,405 ec. 2.100 


1,400 ec. 2,000 


226 


1.® 


3.® 


del ponte 


di ponte 


id. 


2.® 


penultima 


mantengono 


mantiene 


id. 


nota 


penultima 


posare 


passare 


id. 


ultimo 


ultima 


scudo 


suolo 


229 


6.® 


penultima 


tetto 


letto 


239 


nota 


3.® 


0,™ 25 
l'elmo 


0 m 025 


245 


5." 


1 ■ 


l’ olmo 


248 


Cap. 8.® 


3.® 


di fabbricati 


dei fabbricati 


id. 


2.» 


1.® 


stazioni 


stazione 


id. 


4.® 


3., 


possa 


possano 


260 


2.® 


10.® e 11.® 


caricando 


scaricando 


277 


4.” 


4.® 


la media 


le medie 


278 


3.* nota 


3.® 


sale 


scale 


304 


ultimo 


1.® 


La «vii dar cria 


Le caldarerie 


308 


3." 


3.* 


gomho 


gambo 


320 


ultimo 


4.* 


ad 28 


a 28 



A’ B. Ove si è detto latta non si è inteso strettamente quel ferro trafilato e stagnalo che si 
conosce sotto tal nome, ma il più delle volte si è inteso dire degli altri ferri cilindrati da noi co- 
nosciuti per ferri tavolini, c lamiere, il testo francese indistintamente le chiama col .nome di latta. 
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Distribuì ione della materia • pag- 15 

CAPITOLO PRIMO 

DELLO SPAZIO OCCUPATO DALLE DIFFERENTI PARTI DI UNA STRADA FERRATA 

§ 1." Dimensioni delle superficie della strada ....... pag. 17 

Larghezza della carreggiala.-— Larghezza della zona fra le carreggiate (eoi re- vote). 

— Larghezza delle fiancheggiale. — Dimensioni dei fossi. — Larghezza del viottolo 
lungo le barricate. — Opinione di M. Seguin primogenito sull estensione della por- 
zione di terreno da acquistare per li tagli. 

§ 2." Dell inclinazione delle scarpate dei tagli e dei riporti *23 

Scarpate dei grandi tagli. — Scarpate dei riporli. — Scarpate dei tagli secondo 
M. Seguin primogenito. — Scarpate secondo i MM. Minard e Braes. — Influenza 
delle intemperie sull inclinazione delle Scarpate. 

$ 3.° Dell' apertura e dell' altezza dei ponti. ... . ...» 26 

Altezza dei ponti sotto la chiave. — Pendenza della strada all’ ingresso dei ponti. 

— Larghezza fra i piedritti dei sotterranei. — Osservazioni sull'altezza dei ponti. 

§ 4.° Dell’estensione delle differenti specie di stazioni, e dello spazio occupalo dalle 

officine » 28 

Stazioni di deposito. — Spazio occupato dalle stazioni estreme. — Estensione del 
terreno rigorosamente necessario per una stazione da viaggiatori posta alla estremità. 

— Estensione per una stazione da mercanzie. — Utilità di acquistare per le stazioni 
una superficie di terreno eccedente i bisogni. — Stazioni di fermata intermedie di pri- 
ma classe. — Stazioni intermedie di seconda classe. — Conserve c depositi di com- 
bustibile sulla linea. — Stazioni di evitamento prescritte dal capitolalo di oneri. * — 
Officine, cantieri e magazzeni principali. — Officine, cantieri c magazzini ausiliarj, 

CAPITOLO SECONDO 

DELL! STERRI (TERRAZZAMENTI) 

§ l.° Mezzo per prevenire le dilamazioni delle scarpate dei grandi tagli. . . pag. 38 

importanza del buon' assiccamento di tutte le opere su di una strada di ferro. < — 
Mezzo impiegato per prevenire le dilamazioni delle pareti dei grandi tagli. — Mezzo 
impiegato: 1.° Alla strada di Versaglia (riva sinistra) in un terreno acquoso. — 2.” Al 
canale s. Martino in un terreno simile. — 3.° Sulla strada da Courlrai a Mauscron. — 
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Estrailo dell'opera di M. Ségain primogenito, sul mezzo impiegato per sostenere le 
pareli dei tagli in terreno acquoso. — Cammino seguilo da M. Giorgio Stepheoson per 
aprire un taglio in terreno paludoso. 

§ 2.° Della costruzione dei grandi riporli, c dei mezzi per prevenirne la degradazione o 

le dilamazioni .... d 55 

Considerazioni generali. — Riempiture eseguite col metodo dei depositi e dei pre- 
stiti. — Grandi riporli delle strade ferrate fatte coi vagon. — Superiorità dei riporli 
fatti col carretto. • — Precauzioni da prendersi ai bordi delle opere d'arte. — Grande 
riporto sul terreno compressibile. — Disgrazie al riporto di Val Fleurv. -—Mezzi im- 
piegati per prevenire la compressione del suolo sotto il peso dei grandi riporti : 
i.° Sulla strada della riva sinistra. • — 2.° AI ponte di Luhzae. — 3.° Sul canale di 
Reaucaire. — i.° Sulla strada da Liverpool a Manchester. — Riporto in terre argil- 
lose. • — Mezzo impiegato per prevenire le dilamazioni dei riporti argillosi alla strada 
di Versaglia (riva sinistra ; — Terrazzamento dei riporti. — Evitare di dare alla cir- 
colazione le parti in riporto avanti che esse abbiano assestalo. — Prescrizioni dei capi- 
tolati degli oneri inglesi sulla confezione dei grandi riporti. 



CAPITOLO TERZO 

DELLA COSTRUZIONE DELLA CAK1EGGIATA. 

§ 1/ Modo di Costruzione. .......... pag. Al 

Considerazioni generali. — Carreggiata in taglio. — Vantaggi relativi dei dadi è 
delle Iraterse. — Processo impiegato per la conservaziouc del legno. Prove pel 
processo di M. Bouchcrie. — Materie diverse impiegate per la costruzione delle car- 
reggiai e. — Moditicazioni al modo ordinario di costruzione della carreggiata: l.° Sulla 
strada di Darlington. — 2.° Sulla strada di S. Etienne — 3.° Sulla strada di Versaglia 
(riva sinistra}. — Soppressione dei piccoli muri in pietre secche. — Approssima- 
mento delle traverse nella vicinanza delle voltale. — Posa su (elari. — su longarine 
sole. — Passoni impiegati per sostenere le traverse alla strada di Bristol. — Posa su 
muri in pietra. — Costruzione della carreggiata iu riporlo. — Costruzione della car- 
reggiata su terreno molle: 1 in terreno paludoso. — o. facile a disseccarsi. — - b. poco 
profoodo. — c. profondissimo. — 2." Terreno sabioso acquastrino. 

$ 2.° Del capitolalo degli oneri per la fornitura della sabia, del pietrisco, dei dadi e delle 

traverse » 59 

Condizioni che deve avere la sabbia impiegata per la carreggiata. — Prezzo della 
sabbia su più strade. — Vantaggi che trova una compagnia a caricarsi dell' insabbia- 
mento. — Condizioni che debbono avene l.° il pietrisco impiegato per le carreggiate, 

2.° gli dadi. — Condizioni che debbono adempire le traverse. — Dimensioni delle 
traverse. — Traverse di legno squadrato, c grezzo. — Taglio dei legni per le tra- 
verse. — Prezzo delle traverse. 
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CAPITOLO QUARTO 

DELLE SPRANGHE E CUSCINETTI, E DEI CAPITOLATI DEGLI ONERI 
PER LA LORO FABBRICAZIONE. 

$ 1." Delle spranghe e dei cuscinetti . ........ pag. tìl 

Vantaggi rispettivi delle strade a spranghe piatte e saglicnti. — Vantaggi rispettivi 
delle spranghe di ferro mollcabilc e di ghisa. — Delle differenti forme di spranghe. ■ — 
Spranghe di ferro schiacciate. — Spranghe a fungo. • — ■ Difetti delle spranghe a fungo. 

— Nuove spranghe di M. Coste. — Spranghe a semplice fungo della strada di Versa- 
glia 'riva sinistra •. — Vantaggi rispettivi delle spranghe a semplice o doppio fungo. 

— Specchio della resistenza delle spranghe. — Forme diverse del fungo. — Vantaggi 
rispettivi delle spranghe a superficie piana ed a superficie convessa. — • Vantaggi ri- 
spettivi delle spranghe ondulate e di quelle paralclle. — Antiche spranghe saglienti di 
ghisa. — Modi diversi di unione delle spranghe. — Spranghe dette americane. — 
Spranghe di legno c ferro. — Spranghe di ferro piatto su longarine. — Spranghe a 
fungo o incavate su longarine. • — Comparazione fra le spranghe in legno e ferro, e 
quelle di tutto ferro. — Difetti degli attacchi in ferro per fissare i cuscinetti. — Im- 
perfezione dei cuscinetti. • — Effetti prodotti dalle cause precitate. — Cuscinetti di 
nuovo modello di M. Gubitt. — Nuove cavicchie di legno. — Cavicchie a testa tonda e 
piatta. — Vili e chiavarde per fissare le spranghe di legno e ferro. — • Viti preferibili 
alle cavicchie. — Ramponi. — - Cavicchie o ramponi barbellati e non barbellali. — 

Modo di unione dei cuscinetti con le spranghe. — Forma del cuscinetto. — Zeppe di 
legno e di ferro. — Zeppe non compresse c compresse. — Zeppe al di dentro ed al 
di fuori. — - Dimensioni delle spranghe e dei cuscinetti, distanza dei punti di appog- 
gio. — Dimensioni le più convenienti da darsi alle spranghe di legno e di ferro. — 
Resistenza delle spranghe di ferro. — Sforzo al quale le spranghe sono assoggettate 
all'ora del passaggio dei convogli. — Consumo delle spranghe per lo strisciamento. 

— Dimensioni da darsi al tondino ed al fungo. 

$ 2.° Della fabbricazione delle spranghe » 05 

Natura dei ferri impiegati per la confezione delle spranghe. — Forni per questa 
fabbricazione. — • Magli impiegati iu Inghilterra per questa fabbricazione. — Forme 
e dimensioni dei cilindri. — Nuovi dettagli sulla trafilazione. — Fabbricazione delle 
spranghe ondulate. — Fabbricazione delie spranghe incavate. • — Affrancazione delle 
spranghe. — Delle seghe circolari impiegate per questa operazione. — Riscaldamento 
delle spranghe. — Drizzature delle spranghe. — Torchio impiegato alla ferriera 
per raddrizza tura. — Suddivisione in pezzi delle spranghe di rifiuto. — Carri pel tra- 
sporto dei pacchetti. — Composizione dei fardelli. — Trafilazione delle coperture. — 
Utilizzazione del calore perduto. — Mezzo per ottenere una buona saldatura. — Tra- 
filazione dei pacchetti. ■ — Segatura delle spranghe. 

§ 3.° Del capitolato di oneri per la fornitura delle spranghe, cuscinetti, cavìcchie e zeppe. » 100 
Scelta del fabbricante. — • Forma della spranga. • — Qualità del ferro. — - Composi- 
zione dei pacchetti per la fabbricaziooe. — Sezione delle spranghe. — Lunghezza 
delle spranghe. — Difetti. — Drizzamelo delle spranghe. — Prova delle spranghe. 

— Garanzia. — Agente alla ferriera. — Epoche della distribuzione, dei pagamenti, ec. 
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— Arbitri. — Prezzo delle spranghe. — • Forma del cuscinetto. — Natura della ghisa. 

— Peso dei cuscinetti. — Prova dei cuscinetti. — Garanzie. — Peso dei cuscinetti. 

— Natura del ferro per le cavicchie. — Teste delle cavicchie. — Modello della zeppa. 

— Natura del legno. — Taglio del ferro. 



CAPITOLO QUINTO 

Della posa e della manutenzione della carreggiala ..... pag. 1 17 
Sabotaggio (a). — Tracciamento dell inlacca pei cuscinetti. — Posa delie cavicchie. — 
Diligenze particolari delle quali abbisogna il sabotaggio. — Posa delle traverse avanti 
al sabotaggio. — Prezzo del sabotaggio. — Raddrizzamento delle spranghe al cantiere. 

— Posa della carreggiata. — Diligenze che essa esige. — • Addrizzamento della carreg- 
giata. — Distanze fra gli estremi delle spranghe. — Insabbiamento fra le traverse. — 

Posa sulle opere di arte. — Posa fatta a giornata od a cottimo. — . Prezzo della posa. 

— * Posa della carreggiata sulla strada di Douvres, in un nuovo sistema. — Recezione 
della carreggiata dall' ingegnere. — Manutenzione della strada ed obblighi dei canto- 
nieri e guarda vie. — Diligenze da prendersi per la manutenzione della carreggiata. 

— « Approvigionamento della sabbia. — Legge da farsi per prevenire gli effetti della 
malvolenza sulle strade ferrate. — - Precauzione importante da prendere allorquando 
si rialza la carreggiata. 

CAPITOLO SESTO 

DEI CAMBIAMENTI DI VIA, PIATTKFORME GIRANTI ED ALTRI APPARECCHI 
DELLO STESSO GENERE. 



§ |.° Cambiamento di via . ....... ... pag. 129 

Vantaggi ed inconvenienti rispettivi dei differenti cambiamenti di via. — Cambia- 
menti a spranghe mobili della prima specie. Cambiamento a controspranghe. — 
Cambiamento della terza specie. — Cambiamento di via per terrazzamento. — Cam- 
biamenti di via diHnitivi. — • Cambiamento ad aguglie semplici di s. Germano. — 
Cambiamento a doppia aguglia. — Cambiamento per tre carreggiate. — Cambia- 
mento di via a controspranghe. — Cambiamento a contro-spranghe della strada di 
s. Germano. — Della strada di Yersaglia e di Strasburgo. — Cambiamento di via a 
contropeso. — Crociamenti. — Condizioni che debbono avere. — Crociamenti di 
ghisa. — Crociamenti in legno e ferro. — Crociamenti di ferro so cuscinetti di ghisa. 

— • Crociamenti a spranghe mobili. — Apparecchio per la manovra delle aguglie. — 
Leve. — Leve a contropeso. « — Albero a gomido. — Della strada di s. Germano. — 

Della strada dì Yersaglia (riva sinistra). — Eccentrici. — Della strada da Londra a 
Birinitignm. — Della strada da Livcrpool a Munte ster. — Della strada da Bàie a 
Strasburgo. — Ragioni per preferire gli eccentrici agli alberi a gomido. — Dispo- 
sizione della gabbia dell' eccentrico o della manuclla. — Seguali collocati sugli alberi 
degli eccentrici. — Disposizione generale dei cambiamenti di via. *— Cambiamenti di 
via posti nella diramazione della strada di s. Germano c di Yersaglia (riva destra). 

(a) Il sabotaggio significa il eoUoeamenlo c tosamento dei cuscinetti sulle traverse. 
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§ : 2 .° Delle piatteforme giranti . » 141 

Girante pei lavori di terrazzamento e d' insabbiamento. — Del fabbricato delle 
piatteforme giranti. — Dei perni. — Delle rnolelte. — Delle fondazioni. — Antiche 
piatteformc della strada di 8. Germano. — * Piattaforma della strada da Londra a Bir- 
mingam. — Piattaforma della strada di Versaglia. — Antiche piatteforme della strada 
di Orleans. — Piattaforma della strada di Bristol. — Piattaforma della strada di Gard. 

— Piattaforma della strada da Livcrpool a Mancester. — Piattaforma della strada da 
Bàie a Strasburgo. ■ — Fondazione delle piatteforme delle strade di Versaglia (riva si- 
nistra) c da Bàie a Strasburgo. • — Piattaforma di legno della strada di Versaglia (riva 
sinistra). — Piattaforma di legno della strada da Ncwcastle a Carlisle. — Piattaforma 
della strada da Vienna a Brunii. 

§ 3.° Carri per cambiare di carreggiata » 151 

Impiego esclusivo delle piatteforme giranti per le carreggiate principali. — 

Carri di due specie differenti. — Cale poste presso dei fossi. • — Carri a piatte- 
forme giranti. 

$ i.° Dei passaggi a livello » 152 

Disgrazie prodotte dal difetto di chiusura. — Pericoli dei passaggi a livello in certi 
casi. — Vantaggi rispettivi dei ponti o dei passaggi a livello. — Numero dei passaggi 
a livello in certe strade ferrate. — Controspranghe nei passaggi di livello. — - Super- 
ficie della carreggiata fra le controspraoghc. — Lunghezza da darsi ai passaggi a li- 
vello. — Barriere mobili; differenti specie. — Vantaggi rispettivi delle barriere che 
chiudono le strade» e di quelle che non le chiudono. — Barriere fisse o chiusure ; 
differenti specie. 

CAPITOLO SETTIMO 

Delle vetture o vagon di ogni specie impiegate sulle strade ferrate. . . . pag. 150 

Differenza fra i vagon e le vetture delle vie ordinarie. — Differenti specie di vagon. 

§ 1.° Dei vagon di sterro ........... » 100 

Differenti varietà dei vagon di sterro. — Modo di costruzione da preferirsi pei 
vagon di sferro. — Condizioni diverse che deve avere il vagon di terrazzamento. — 
Modo di costruzione preferibile pei vagon di sterro. — Delle ruoto del vagon di 
sterro. — Delle sale. • — Delle scattole a grasso. — De* telari. — Delle casse. — 
Importanza di ben calibrare i differenti ferramenti e di tagliare il legname alle stesse 
dimensioni. — Vagon a billico sulla sala. — Numero dei vagon versanti davanti o di 
lato. — Metodo da tenersi per l'esecuzione dei vagon. 

§ 2.° Dei vagon d'insabbiamento » 1G8 

Metodo da seguire per l'esecuzione del materiale. — Ruote diverse. — Ruote di 
ghisa impiegate sulla strada di s. Etienne. — Vantaggi delle ruote di ferro sulle altre 
specie di ruote. — Disposizione delle ruote a raggi di ghisa. — Disposizione delle 
ruote di ferro forgiato. — Ruote della strada da Londra a Birmingam. — Ruote della 
strada di Orleans. — • Ruote di Bramach. — Ruote di Ilick. — Forma c dimensione del 
cerchione. — Modo di fabbricazione delle ruote con razzi di ferro forgiato. — Metti- 
tura dei cerchioni. — Caratteri di una buona ruota. — Della forma c dimensione 
delle sale. — Modo di rottura. — Natura della spezzatura dopo qualche tempo di uso. 

— ■ Cambiamento di tessitura delle barre di ferro io casi analoghi. — Modificazioni 
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apportale nella costruzione delle sale sulla strada da Bile a Strasburgo. — Prove alle 
quali sonosi sommesse le sale. — Prezzo di fabbricazione. — Delle scattole-a grasso. 
— - Importanza di un buon' ingrassaggio. — Matura dei grassi. — Opinione di M. Lo- 
car! sull' ingrassaggio. — Forma e dimensione delle scattale. — Giuoco delle scattale 
sulla strada di Rouen. — Precauzioni da prendersi per conservare le scottole in buono 
stato. — Modo di sospensione delle vetture. — Disposizioni diverse delle molle. — - 
Prove alle quali si sottopongono le molle. — Delle piastre di guardia. — Mezzo per 
fissare solidamente le piastre di guardia. — Montaggio delle piastre di guardia.— 
Impiego delle piastre di guardia doppie. — Impiego delle molle a tondino. — Tclaro 
della vettura di lusso della strada di Vcrsaglia (riva sinistra). — Telare belgio. — Te- 
lare alemanno. — Telare delle vetture di s. Germano. — Telari de' vagon di seconda 
classe delle vetture di s. Germano. — Telari delle vetture della strada di Vcrsaglia 
(riva destra). — Telari della strada di VerSaglia (riva sinistra). — Telari della vet- 
tura della strada di s. Etienne. — Telari delle vetture della strada di Rouen. — 
Differenti varietà di telari. — • Gisse dei vagon d' insabbiamento. 

§ 3.° Dei Vagon pel trasporta dei viaggiatori > 

Distribuzione del peso nelle vetture delle strade ferrale. — Casse delle vetture 
da viaggiatori. — ■ Disposizioni generali. — Larghezza. — Lunghezza. — Altezza. — 
Ventilatore impiegato alla strada da Bàie a Strasburgo. — Dimensioni dell! sportelli. 
— Casse coperte e non coperte, guarnite o non guarnite ce. — Necessità di cuoprirc 
i vagon. — Vagon in piedi. — Inconveniente di moltiplicare le classi dei viaggiatori. 
— Vetture a capriolè della strada da Bàie a Strasburgo. — • Finestre. — Copertura 
del soffitto. — Mezzo per scaldare le casse. — Modo di fermare li sportelli. — Peso 
delle vetture da strade ferrate. — Peso delle diligenze ordinarie. • — Vantaggi rispet- 
tivi delle vetture a quattro, sei ed otto ruote. — Disposizione dell' imperiali. — 
Guarnizione delle piastre da cassa. — Modo di costrnzionc dei specchi. ■ — Montatori. 
— Modo d'illuminare le casse. — Sedili pei conduttori. — Modo di comunicazione 
fra i conduttori ed il Macchinista. — Lampioni al di fuori delle vetture. — • Vago» 
americani ad otto ruote. 

§ 4.° Dei vagon da bagagli » 

Disposizione dei vagon da bagagli. — Posto nei convogli. — Apparecchio di urto. 

$ 5.° Dei vagon misti . » 

Disposizione dei vagon misti. 

$ 6.° Dei vagon da mercanzie » 

Disposizione dei vagon da mercanzie. — • Differeoti specie di coperte. — Vagon da 
mercanzie speciali. — Vagon ad otto ruote della strada da Bàie a Strasburgo. — Tc- 
lari dei Vagon da mercanzie. 

% 7.° Dei vagon da rarbon fossile » 

Disposizione dei vagon da rarbon fossile. — Vantaggi rispettivi dei vagon a cassa 
piramidale e quadrata. — Peso dei vagon. 

$ 8.° Dei vagon pel trasporlo dei grandi pezzi di legno. ...... 

Disposizione. 

$ 0.° Dei vagon a cavalli . .... . ..... » 

Disposizione dei vagon a cavalli. I.° Della strada da Londra a Birmingam. — 
2.° Delle strade da Bàie a Strasburgo, e da Leeds a Selby 

$ 10.° Vagon pel carico delle vetture » 
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Vagon inglese pel trasporlo delle rettore. — Vagon pel (rasporto delle casse da 



diligenza. 

$ H.° Dei vagoli inservienti al trasporto dei dispacci » 228 

Disposizione del vagon-posta. — Valigia. — Posta inglese. — Vetture con letto. 

Dei Freni. ... . . . » 229 



Freni diversi. • — Freni della strada di Versagtia (riva sinistra). — Freni delle 
strado d' Orleans o di Roucn. — Modo di regolare la lunghezza di certi pezzi. — • Modo 
di aziooe dei conduttori sui freni. — Dei zoccoli. — Freni del piano inclinato di 
Liege. — Piano dei freni in un convoglio. 

Delle attaccature » 2111 

Attaccatura col mezzo di catene. — Attaccatura con barre rigide. — Attaccatura 
della strada di Bristol. — Attaccatura coi tender. « Disposizione degli arpioni. 

Perfezionamenti recentemente apportati in Inghilterra nella costruzione della carreggiata, 

e nel materiale delle vetture s 23t> 

Assiccamcnto delle scarpate. — Larghezza della carreggiata. — Traverse triango- 
lari. — Forma delle spranghe. — Peso. ■ — ■ Cambiamento di vie a doppia aguglia. — 
Telari delle vetture. — Giuoco della scattola a grasso. — Modo di sospensione delle 
vetture. — Ruote impiegale. — Aste degli urlatori rotonde. — Forma delle casse da 
vettura. Vagon di seconda classe. — Vagon di terza classe. — • Vetture di prima 
classe. — ■ Valigie. — Imperiali, modo di copertura. — - Vagon da mercanzie. — - Vagon 
pel trasporto del sale. — Vagon di servizio idraulico. 

Del capitolalo di oneri per la fabbricazione delle vetture » 212 

Scelta del fabbricante. — Condizioni alle quali debbono soddisfare le sale. — 
Condizioni per le scaltole a grasso. — Condizioni per le ruote. — Prezzo delle sale. 

— ■ Prezzo delle ruote. — Prezzo delle scaltole a grasso. — Condizioni alle quali 
debbono soddisfare le molle. — Prezzo delle molle. — Confezione delle casse da 
vetture. — Necessità d’ impiegare dei legnami ben secchi. — Natura dei legni. — 
Caratteri dei legni secchi. — Latta impiegata pei specchi. — » Pittura delle casse. 

« — Natura dei ferri. — Natura del crino e quantità. — Drappi. — Vetri. — Ne- 
cessità di ben calibrare tutti i pezzi. 

CAPITOLO OTTAVO 

Delle gare o stazioni. . . . . . . . . . . . pag. 248 

Cosa s intende per la parola gare o stazioni. — Stazioni di evitamento. — Diffe- 
renti specie di stazioni. 

$ l.° Delle stazioni estreme, stazioni di arrivo o di partenza. .... a 25U 
A quale distanza dal centro delle città debbono stabilirsi le stazioni. — Vantaggi 
ed inconvenienti della concentrazione delle stazioni di più strade in uno stesso spazio. 

— Differenti parti di cui si compongono le stazioni estreme. — Stazioni coperte e non 
coperte. — Servizio delle mercanzie ordinariamente distinto da quello dei viaggiatori. 

— Servizio alla partenza ed allarrivo su delle carreggiate distinte o comuni. — 'Collo- 
camento dei fabbricati per le sale di aspettilo. — Numero delle carreggiate fra i mar- 
ciapiedi. — Caricamento e scarico delle vetture da posta. — - Servizio delle locomo- 
tive all arrivo dei convogli, antico modo, - — Modo inglese. — Metodo adottato alia 
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strada di Rouen. — Vantaggi ed inconvenienti dei fabbricati di testa e di lato. — Di- 
sposizione mista. — Fabbricalo nel mezzo della stazione. — v Sale di aspettilo sotto le 
carreggiate. — Corso di partenza e di arrivo. — Utilità di cuoprire le carreggiale. • — 
Numero delle carreggiate il più conveniente fra i marciapiedi. — - Utilità degli urlatori. 
— Vantaggi ed inconvenienti rispettivi dei differenti modv di servizio all'arrivo. — 
Disposizioni dei cambiamenti di carreggiala. — Divisioni dei servizj da viaggiatori, da 
mercanzie c delle officine. — Collocamento delle rimesse da locomotive, e delle offi- 
cine.— Delle conserve. — Composizione delle stazioni estreme. - — Collocamento degli 
uffizj dell'amministrazione centrale. — Sale per la visita del dazio (f introduzione, c per 
quello delle dogane. — Delle sale da caffi* o trattoria. — Degli uffizj pei bagagli. — 
Degli uffizj pei capi della stazione, le guardie cc. — Degli uffizj pel commissario di poli- 
zia. — Degli uffizj di distribuzione dei biglietti, e delle sale di aspettilo. — Suddivisione 
delle sale di aspettilo. — Suddivisione degli uffizj da bagagli. — Suddivisione degli 
uffizj dell' amministrazione centrale. — Posizione relativa degli uffizj per la distribu- 
zione dei biglietti e delle sale di aspettilo. — Disposizione interna degli uffizj per la di- 
stribuzione dei biglietti. — L'uffizio dei bagagli più prossimo idi uffizio dei biglietti. — 
Suddivisione dei viaggiatori in differenti classe negli uffizj. — Suddivisione delle sale 
di aspettilo. — Vantaggi cd inconvenienti rispettivi di questi due modi. — Dimensioni 
dn dare ai vestiboli. — Dimensioni delle sale di aspettilo. — Ariosità, finestre e porte 
delle sale di aspettilo. — Luoghi comuni ed orinatori. — Disposizioni c dimensioni 
delle scale. — Disposizione* interna degli uffizj dcll ainministrazione centrale. — Modo 
di costruzione, disposizione c dimensione dei marciapiedi. ■ — Disposizione dei tetti 
soprapposti — Inconvenienti dei fossi nei pendio dei marciapiedi. — Composizione e 
disposizione delle rimesse da vetture. — Disposizioni diverse delle rimesse da loco- 
motive. — Al Grand-Junction Railwav. — A Malincs. — À Cambdcn-Town. — Ri- 
messe poligone. — Vantaggi cd inconvenienti delle rimesse poligone c rettangolari. — 
Rimesse poligone coperte e scoperte. — Rimesse coperte in ferro ed in legno. — 
Spese di costruzione di una rimessa poligona. — Sposa di costruzione delle rimesse 
rettangolari. — Disposizioni interne delle rimesse da locomotive. • — Conserve di di- 
verse specie. — Magazzeni. — Fabbricati pel servizio delle mercanzie. — Fabbricali 
pel servizio delle dogane. 



Delle stazioni intermedie » 291 

Delle officine » 298 

Urlatori » 307 

Grue idrauliche. . . . ... . . . . . . . » 308 



APPENDICE 

Descrizione delle nuove scottole a grasso alemanne » pag. 312 

Note sulle spranghe cave . . . . » . ,< . . . . » 314 

Note sui cambiamenti e crociamenti di via a 314 

Sunto dei perfezionamenti apportati durante la pubblicazione di quest'opera, alla parte 

del materiale delle strade ferrate in cui si racchiude la descrizione. . . » 325 

Larghezza della carreggiata.— Estensione delle stazioni. — Dilamazioni delle scar- 
pate. — Processo di conservazione del legno. — Vantaggi delle spranghe a semplice 
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fungo su quelle a doppio fungo. — Peso delle nuove spranghe. — Rimarchi sul 
processo di fabbricazione delle spranghe. — Sulla tolleranza da accordarsi per la lun- 
ghezza delle spranghe. — Sulla forma dei nuovi cuscinetti. — Sui cambiamenti di car- 
reggiale. — Sulle piastre giranti. — Sulle vetture. 

Note sulla preparazione dei legni o 329 

Cause di distruzione dei legni. — Reattivi impiegati per la conservazione. — Van- 
taggi c difetti dei reattivi. — Metodi impiegati per penetrare i legni di reattivo. — 
Prezzi correnti della penetrazione dei legni. 
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PORTAFOGLIO DELL' INGEGNILE DELLE STRADE FEKItATE 
(<li collocarsi alla fine del torto.) 
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MOVIMENTO MOVIMENTO MOVTMENTo|| 
giornaliero 
delle 

mercanzie 
nella 

Siili™» vincitori ' mercanzie 
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giornaliero giornaliero 
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58 

37 



140 

» 

67 

46 



2781 

» 

502 

150 



60 

20 

17 



n 
» 

12.15000! 
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rimarcare che oneste stazioni da viaggiatori 
sono comuni alle tre strade da Parigi a Or- 
rson, e da Orleans a Nanlcs. 
upata della stazione della strada d Orleans, a 
i terreno molto vasto contiguo alle officine, 
anzie della strada di Roucn, misurata sulle 
ì metri quadrati di superficie; se lo specchio 
>erchè questa stazione è stata aumentata di 

c di aspettilo della strada da S. Germano al 
| mpcrficie di 480 metri quadrati, è totalmente 

alla strada di S. Germano, Vcrsagliai'R. D.) 
in tre parli. 

I servizio della strada di S. Germano cuopre 

13012 metri 

: j 13012 

1 . 8675 

(rada di Rouen è troppo piccola. Lo spazio 
i aspettilo può ancora suddividersi nel modo 

t« CLAMI. S< CLAMI. 3* CLAMI- 

50 190 * 

50 265 » 

50 110 110 

osi a 2 kilom. dalla stazione non servono che 
ano e Yersaglia. 

messaggio della stazione comune alla strada di 
i e llnuen, sono insufficienti; ma questo stato 
visorio, la stazione sarà presto ingrandita, 
house è veramente insufficiente in grandezza, 
ggialori che per quello delle mercanzie. 



La disposizione della stazione della strada da Londra a Birmingam 
dopo la pubblicazione della pianta data nel portafoglio, è stata sen- 
sihilissimamcnte modificata. Si è considerabi (mente ingrandito l’uffi- 
zio di distribuzione dei biglietti, col mezzo di un avancorpo costrutto 
di lato della corte di parteuza. Sonosi ancora costrutti degli uflìzj 
pei bagagli e delle nuove rimesse all' estremità di questa corte. 

Abbiamo detto p. 22 del testo, che la staziooe di Cambden Town 
della strada da Londra a Birmingam , stazione esclusivamente con- 
sacrata alle mercanzie ed alle officine, cuopre una superficie di 15 
ettari , è un' errore. La superficie realmente occupata da questa 
stazione non è che di 11 ettari, come abbiamo indicato allo spec- 
chio. — Lo spazio riservato ai fabbricati c carreggiate da mercan- 
zie a Birmingam per la strada da Londra a Birmingam è insufficiente. 

1 documenti ci sono mancati per indicare f estensione della sta- 
zione dei viaggiatori da Great-Wcstern-Railwav a Londra. 

Abbiamo supposto la stazione da mercanzie della strada di Bristol 
intieramente occupata : essa non la è ancora , ma lo sarà presto. 
Erano intenti, quando facevamo un viaggio a Londra, in Novembre 
1845, a costruire delle carreggiate nella parte ancora inoccupata. 

Lo spazio che sembra dovesse essere consacrato al servizio delle 
mercanzie a Parigi per la strada, da Parigi a Strasburgo è di sei di- 
ramazioni, Metz, sarà di ettari 6 e mezzo, quello consacralo al ser- 
vizio delle grandi officine, 9 ettari. 
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